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Airsho 2006 der Commemorative Air Force 


Warbird-Festival in Midland 


te 


Die beiden P-51D Mustang „Red Nose” und „Gunfighter” zählten zu den Highlights der Airsho 2006 in Midland. 


Die vor Norwegen aus 60 Metern Tiefe geborgene Focke-Wulf Fw 190A-2 wird in den nächsten Jahren restauriert. 
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In Friedrichshafen entsteht ein neues Dornier-Museum, das im 
Herbst 2008 eröffnet werden soll. SEITE 20 


In Montelimar wurde eine Nord N1002 restauriert, der französische 
Nachbau der Messerschmitt Bf 108 Taifun. SEITE 26 


Nach 65 Jahren ist die Focke-Wulf Fw 44 Stieglitz fast wie neu, sie 
kam 1994 aus Finnland nach Deutschland zurück. SEITE 30 


Seit wenigen 
Wochen ist im 
Aviaticum in 
Wiener Neu- 
stadt eine Mes- 
serschmitt 

Bf 109G zu 
sehen, die 
erste in 
Österreich. 
SEITE 64 


ews 
Originalnachbau Ta 154 V3 


In Rechlin aus 
Dornröschenschlaf erwacht 


achdem er fünf Jahrelangim Ta 154 V3 nun endlich wieder der schen Museums Rechlin”. Der 

Depot des „Luftwaffenmu- Öffentlichkeit zugänglich. Das ein- Wunsch des Museums, ein origina- 
seums Gatow” schlummertg, ist zigartige Exponat bildet jetzt den les Flugzeug der deutschen Luft- 
der Nachbau des Nachtjägers Mittelpunkt des „Luftfahrtechni- waffe ausstellen zu können, be- 


igen Jahren in Originalgröße nachgebaute Focke-Wulf Ta 154 V3 steht jetzt im „Luftfahrt- 
technischen Museum Rechlin”. 


ine seltene Focke-Wulf Fw 44 

Stieglitz, die in Hoogeveen, im 
Osten Hollands, sorgfältig restau- 
riert worden war, ist an einen Besit- 
zer in Deutschland verkauft wor- 
den. Die mit einem in Silber und 
Blau gehaltenen zivilen Anstrich 
versehene D-ELFW flog von Hooge- 
veen an ihren neuen Standort im 
Osten Deutschlands. Unglücklicher- 
weise kam der Doppeldecker bei 
seiner ersten Landung auf dem 
Flugplatz Damme (EDWC) von der 
Landebahn ab. Dabei berührten 
Ober- und Unterflügel der Stieglitz 
den Boden und die Maschine 
wurde dabei schwer beschädigt. 

Die Stieglitz mit der Werk-Nr. 
2924 war 1940 von „Ceskomora- 
vaska Kolben-Danek“ (CKD) in Prag 


Die wunderschön restaurierte Fw 44 D-ELFW, die ler Landung 
an ihrem neuen Standort in Deutschland schwer beschädigt wurde. 


A. 


mgen »- Replicas e Museen + Projekte 


steht zwar seit den ersten Planun- 
gen für den Aufbau, scheiterte 
aber bisher an den begrenzten 
Möglichkeiten des Trägervereins 

Hier musste der Zufall helfen, 
und der kam in Form eines Artikels 
in FLUGZEUG CLASSIC 12/2005. 
Darin schilderte Autor Dietmar Her- 
mann das Schicksal des Ta 154- 
Nachbaus, der im Jahr 2001 im Rah- 
men einer ABM-Maßnahme für die 
Landesausstellung „Militär und Rüs- 
tung in der Region Lippe 1914 - 
1945” in Originalgröße gefertigt 
worden war. Nach Beendigung die- 
ser Ausstellung wurde das immerhin 
9x6x3 m große Objekt im Depot 
des „Luftwaffenmuseums Gatow 
eingelagert. Die dortigen Möglich- 
keiten ließen eine öffentliche Prä- 
sentation des Exponats nicht zu. 

Der Kontakt zwischen dem Ei 
gentümer des Nachbaus, dem Lan- 
desverband Lippe, und dem Mu- 
seum in Rechlin war dann bald 
hergestellt, so dass nach Klärung 
der vertraglichen Bedingungen der 
Transport des in acht große Lade- 
einheiten zerlegten Flugzeugs nach 
Rechlin erfolgen konnte. 

Dort musste in der Luftfahrthalle 
erst Platz geschaffen werden für 
die Aufnahme des neuen Großex- 
ponats. Jetzt ist es dort zusammen 
mit einem Jumo 211 F Flugmotor 
ausgestellt, den das Museum ein 
Jahr zuvor erworben hatte, nicht 
ahnend, dass das „passende“ Flug- 
zeug dazu bald folgen sollte - die 
Ta 154 V3 wurde nämlich von zwei 
Motoren dieses Baumusters ange- 
trieben. Das Museum ist derzeit auf 
der Suche nach Ersatzteilen für 
dieses Triebwerk, dessen statische 
Restaurierung in diesem Jahr begin- 
nen soll 


Focke-Wulf Fw 44 Stieglitz 


Alles auf Anfang 


für den Export nach Finnland ge- 
baut worden. Sie wurde mit der 
Zulassung D-EXW(?) überführt 
und war als SZ-21 bei der Finni- 
schen Luftwaffe im Einsatz. Spä- 
ter erhielt sie die zivile Zulassung 
OH-SZM und wurde, nachdem sie 
in die USA exportiert worden war, 
zur N2125. In den neunziger Jah- 
ren kam die Stieglitz zur Restau- 
rierung in die Niederlande. Nach 
‚Abschluss der Restaurierungsar- 
beiten erhielt sie die Zulassung 
D-EJFW und später E-ELFW (wei- 
tere Einzelheiten siehe FLUGZEUG 
CLASSIC 4/2002 und 2/2005). 
Nun sieht es so aus, als ob al- 
les wieder von vorne beginnt, die 
Stieglitz muss komplett neu re- 
stauriert werden. Roger Soupart 
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Das Museumsteam in Rechlin übernahm die Ta 154 am 30. Sep- 
tember 2006. 


Am 30. September 2006 er- 
folgte im Rahmen einer kleinen 
Feier die offizielle Übergabe der 
Leihgabe durch Dr. Hansjörg Rie- 


Bf109 G-6 


Moskauer 


chert als Vertreter des Eigentümers 
an Winfried Kirschke, Vorsitzender 
des „Fördervereins Luftfahrttechni- 
sches Museum Rechlin e V.” 


Messerschmitt 


nfang September 2006 gab 

die Messerschmitt Bf 109 G-6, 
Werk-Nr. 411968, „Schwarze 1" 
der 11.4G 5 ihr Debüt im Technik- 
museum „Vadim Zadorozny", ei- 
Dem privaten Museum in Moskau: 
Die Maschine war am 23. August 
1944 nahe Petsamo im Norden 
Russlands abgeschossen worden, 
der Pilot Willi Schlammer, der bis 
dahin 11,5 Abschüsse erzielt hatte, 
wurde als vermisst gemeldet. 

Das Wrack des Flugzeugs wurde 
1999 nahe der Straße Murmansk- 
Petsamo entdeckt, war jedoch of- 
fensichtlich durch Unbekannte von 
seinem ursprünglichen Absturzort 
entfernt worden. Auch die Erken- 
nungsmarke des Piloten war noch 
vorhanden, es gab jedoch keinerlei 
Hinweise auf dessen sterbliche 
Überreste. Nach einer Restaurie- 
rungsdauer von fünf Jahren bei der 
„Aircraft Restoration Group Ltd.“ 


zustand sein. 
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Die Bf 109 G-6, „Schwarze 1” der 11./JG 5, die jetzt in Moskau 
ausgestellt ist. Die Maschine soll zu 75 Prozent im Original- 


(ARG) befindet sich die Maschine 
jetzt zu 75 Prozent im Original- 
zustand, einschließlich Flügel- 
struktur, Cockpitausrüstung und 
Kabinendach, Panzerglas, Flügel- 
klappen und Querruder, Höhen- 
und Seitenleitwerk mit Rudern, 
Flügelspitzen und Motorverklei- 
dung, Propellernabe und Anten- 
nenmast, Fahrwerk und Sporn- 
rad. Einige Beplankungsteile 
mussten neu angefertigt werden, 
‚außerdem fehlen noch immer 
mehrere Cockpit-Instrumente. 
‚Auch der Originalpropeller ist 
noch nicht fertig restauriert (vorü- 
bergehend wurde der Propeller 
einer P-39 angebaut). Trotz der 
geleisteten Arbeit wird sich die 
ARG nicht auf ihren Lorbeeren 
ausruhen und in Kürze mit der 
Wiederherstellung der Bf 109 G-2, 
Werk-Nr. 13916, beginnen. 

Dave McDonald 


Liebe Leser, 


alle Jahre wieder treffen sich die War- 
bird-Fans in Midland, Texas, zur tradi- 
tionellen „Airsho“ der Commemora- 
tive Air Force. Diesmal spielte zwar 
das Wetter nicht ganz mit, aber es 
wurde trotzdem wieder ein Riesen- 
aufgebot an Kampfflugzeugen aus 
dem Zweiten Weltkrieg gezeigt. Auch 
eine Mitsubishi Zero war dabei und 
eine HA 1112, die spanische Lizenz- 
version der Bf 109 (Seite 14). 


Große Dinge tun sich in Friedrichshafen: Bis zum Herbst 2008 
entsteht am Flughafen ein großes, neues Dornier-Museum. Die 
Pläne sind fertig, und die Grundsteinlegung ist für den 14. Mai 
2007 geplant, dem Geburtstag des Firmengründers Claude 
Dornier. Viele Exponate stehen schon bereit, einige Flugzeuge 
werden bereits restauriert (Seite 20). 


Ganz neu gebaut wurde auch das Mercedes-Museum in Stutt- 
gart. Neben den vielen Klassikern aus der Automobilgeschichte 
des Konzerns sind dort auch einige interessante Flugmotoren 
sowie eine Klemm L 20 mit dem Daimler F7502 zu bewundern 
(Seite 34). 


Zum Thema Restaurierungen gibt es diesmal ungewöhnlich viel 
zu berichten. Der Schweizer Augenarzt Jacques Strübi ist stolzer 
Besitzer einer Nord N1002, der französischen Messerschmitt 

Bf 108 Taifun, die in Montelimar steht (Seite 26). 


Eine aufwändig in ihren Originalzustand versetzte Focke-Wulf 
Fw 44 „Stieglitz” fliegt in Norddeutschland. Sie war 1940 nach 
Finnland geliefert worden und kam 1994 wieder nach Deutsch- 
land zurück (Seite 30). 


Über die Rückkehr der Reste einer Junkers F 13 aus Kanada 
hatten wir bereits berichtet, jetzt beginnen beim Deutschen 
Technikmuseum in Berlin die Restaurierungsarbeiten. Zu- 
sammen mit der Lufthansa Berlin Stiftung wird auch sondiert, 
ob eine flugfähige F 13 neu gebaut werden kann (Seite 62). 


Eine überraschende Restaurierungsgeschichte kommt aus 
Wiener Neustadt. Dort steht seit einigen Monaten im Museum 
Aviaticum eine Messerschmitt Bf 109 G-6, Baujahr 1944, die in 
den letzten Jahren aus Teilen verschiedener Maschinen entstan- 
den war (Seite 64). 


Der Versuch, nach 100 Jahren den ersten Flug des brasilianisch- 
französischen Luftfahrtpioniers Alberto Santos-Dumont nach- 
zuvollziehen, ging leider daneben. Das einem Kastendrachen 
ähnliche Flugzeug 14bis von 1906 wurde originalgetreu nach- 
gebaut, aber beim Start brach ein Flügel zusammen. Nach der 
Reparatur soll ein weiterer Flug gewagt werden (Seite 54). 


Flugzeuge von Henschel sind wenig bekannt und wurden auch 
nur in geringen Stückzahlen gebaut. Die Hs 126 entstand 1936 
und leistete als Nahaufklärer bis 1945 gute Dienste (Seite 38). 


Wir hoffen, dass wir Ihnen wieder viel Interessantes bieten 
können und wünschen viel Spaß bei der Lektüre. 


Herzlichst 


Ihr 
UF BL 


"News 


Fairey Battle | 


Restaurierung verzögert sich 


D: Fairey Battle |, L5343, wurde 
im Dezember 1939 bei 266 
Squadron in Dienst gestellt und kam 
im Juli 1940 zur 98 Squadron. Im 
August 1940 flog de „43” mit wei- 


x SS 
Die stark korrodierte Motor- 
aufhängung. 


Die Fairey Battle L L5343, bei „Medway” trägt noch immer die Markierungen der 98 Squadron, 
vor dem Zeitpunkt angebracht wurden, zu dem die Maschine 1990 als Exponat ins RAF-Museum kam. 


teren Battle nach Kaldadarness auf 
Island, um an Küstenpatrouil- 
leneinsätzen zur Invasionsabwehr 
teilzunehmen. Am 13. September 
brach das Unglück herein, als die 

43" auf Grund eines Motorscha- 
dens in der Nähe von Hsnfarver not- 
landen musste. Es vergingen zwei 
Tage, bis die Besatzung gefunden 
und gerettet wurde. Die Battle war 
an Fahrwerk und rechter Tragfläche 
beschädigt, so dass entschieden 
wurde, die Maschine vor allem we- 
gen des abgelegenen Notlandeplat- 
zes nicht zu bergen. In das Cockpit 
Wurde eine Leuchtkugel geschossen, 
was zur Folge hatte, dass das ge- 
samte Rumpfmittelteil ausbrannte. 
Die Battle blieb in der eisigen Wildnis 
liegen, bis sie 1973 für das RAF-Mu- 
seum geborgen wurde. 

Fast unmittelbar nach der Ber- 
gung begannen die Restaurierungs- 
arbeiten in RAF Leeming. Zusätzlich 
erhielt das Projekt noch einen zwei- 
ten Battle-Rumpf von der L5340, um 
damit das irreparabel beschädigte 
Cockpit der A3" zu ersetzen. Doch 
ein Personalengpass führte erst 
einmal zur Einstellung der Arbeiten, 
und die „43“ sowie der Reserve- 
rumpf gingen ins Magazin des RAF- 
Museums nach Henlow. Im Jahr 
1981 wurden die „43“ und der Re- 


Auch an der Heckflosse, von 
der Teile der Beplankung abge- 
baut wurden, sind Korrosions- 
spuren erkennbar. 


ie kurz 


serverumpf nach RAF St. Athan ge- 
bracht und die Restaurierungsarbei- 
ten wieder aufgenommen, wenn 
auch nur im Schneckentempo. 1990 
waren dann die Arbeiten beendet, 
und die Battle kam mit den Markie- 
rungen der 98 Squadron als Exponat 
ins RAF-Museum nach Hendon. Un- 
glücklicherweise schritt in den sech- 
zehn Jahren, die das Flugzeug dort 
ausgestellt war, die Korrosion an vie- 
len Stellen fort, und die Battle wurde 
zu einer von einer Handvoll Maschi- 
nen, die den Kuratoren des Mu- 
seums außerordentlich viel Sorgen 
bereiteten 

Auf Grund der engen Verbindun- 
gen des RAF-Museums zur „Med- 
way Aircraft Preservation Society“ 
führten Verhandlungen dazu, dass 
das Medway-Team die Battle zur 
weiteren Restaurierung und zur 
Rückversetzung in ihr ursprüngliches 
Aussehen erhielt. Die Korrekturen 
und Reparaturen werden unter an- 
derem umfassen: Änderungen an 
den Motorverkleidungen, die ein 
vom Original leicht abweichendes 
Profil aufweisen, Auswechseln der 
kompletten verzogenen Verglasung 
entlang der Cockpit-Oberseite und 
der Verglasungen unterhalb der Posi- 
tion des Bordschützen sowie der Zu- 
gangsklappe davor, Korrektur der 
Form von Seitenleitwerk und -ruder, 
die beide nicht einwandfrei zu sein 
scheinen. Korrektur des Trimmru- 
ders, das nur über zwei Rippen an- 
stelle von drei von der Seitenruder- 
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unterkante aus reicht. Außerdem lei- 
det das Innere des Flugzeugs gene- 
rell unter starker Korrosion. 

Zu den akuten Sorgen gehört die 
Reparatur der Motoraufhängungen. 
Die linke obere war bereits vollstän- 
dig korrodiert. Bedenkt man das Ge- 
wicht von Motor und Propeller, muss 
von Glück gesagt werden, dass sich 
die Aufhängungen unter der Bela- 
stung nicht verbogen haben. Ein Be- 
reich, mit dem das Team keine Arbeit 
haben wird, ist die Cockpit-Instru- 
mententafel. Viele der Instrumente 
waren keine Originale und wurden 
bereits ausgebaut. Sie werden durch 
authentischere ersetzt, und außer- 
dem erhält die Battle eine komplette 
Funkgeräteausstattung 

Der zweite Hauptunterschied im 
‚Aussehen der Battle nach der Re- 
staurierung wird sein, dass sie ihre 
ursprünglichen Tarnfarben aus dem 
Jahr 1940 erhalten wird, wo sie 
keine Verbandskennzeichen und 
schmalere Hoheitsstreifen an der Sei- 
tenflosse aufwies, Eine noch größere 
Änderung kann sich daraus ergeben, 
dass 98 Squadron zum Zeitpunkt der 
Notlandung der „43” dem Coastal 
Command unterstellt worden war 
und die „43” zuverlässigen Aussa- 
gen zufolge nicht nur die Unterseite 
in „sky", sondern auch noch den 
Farbton „dark earth” auf der Ober- 
seite mit einer zusätzlichen Schicht 
„dark sea grey” übermalt hatte. Dies 
wird gestützt durch bei der Bergung 
erhaltene Beweise und erklärt auch, 
warum die Maschine zum Zeitpunkt 
ihres Verlustes keine Verbandskenn- 
zeichen der 98 Squadron trug. Hen- 
don hofft, dass die Restaurierungsar- 
beiten in etwa 18 Monaten 
abgeschlossen sein werden. Ange- 
sichts der durchzuführenden Arbei- 
ten, insbesondere der Korrosionsbe- 
seitigung, sowie der Teilzeitarbeit auf 
freiwilliger Basis bei der „Medway 
Society” erscheint dies allerdings 
doch etwas zu optimistisch zu sein 

Norman Pratlett 


Auch das Innere des Cockpits 
der Battle, wo bereits alle In- 
strumente ausgebaut wurden, 
zeigt Anzeichen von Korrosion. 
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Bzeuge e Airshows e Piloten e Auktionen 


Säo Carlos, Brasilien 


Luftfahrtmuseum 


„Wings of Dreams‘ eröffnet | 


m 11. November 2006 öffnete 
A, neues Luftfahrtmuseum 
seine Pforten für das Publikum in 
einer Halle auf dem Flughafen Säo 
Carlos in Brasilien. Rolim Amaro, Be- 
sitzer der brasilianischen Luftfahrtge- 
sellschaft TAM, und dessen Bruder 


m Luftfahrtmuseum „Bevrij- 

dende Vleugels” im Süden 
Hollands sind jetzt zwei ehemalige 
„Filmstars” ausgestellt. Es sind dies 
eine Replika der Supermarine Spit- 
fire, die für die britische TV-Serie 


| 


Der eigens für den Spi 
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Joäo kreierten diese Idee im Jahr 
1996, nachdem sie eine Cessna 195 
restauriert hatten. Zwischenzeitlich 
haben sie mehr als 30 Flugzeuge 
gesammelt, ein beträchtlicher Teil 
davon wurde von großen Firmen ge- 
stiftet, die im Bereich der Luftfahrtin- 


WACO-Lastensegler und Spitfire-Replika 


Filmstars in niederländischem 
Militärmuseum 


„Piece of Cake” hergestellt wurde. 
Die relativ lange, nur mit einem sehr 
einfachen Tarnschema und ohne jeg- 
liche Markierungen ausgestellte Re- 
plika ist inzwischen restauriert wor- 
den und stellt nun die Spitfire 3W-G, 


Iberg-Film „Saving Private Ryan“ (Der 
Soldat James Ryan) gebaute WACO-Lastensegler. 


In dem vor kurzem eröffneten Museum „Wings of Dreams“ auf dem Flughafen São Carlos in Brasilien ist diese G-2 mit den Markierungeı 
Maschine des deutschen Fliegerasses Marseille zu sehen. Sie besitzt Original-Tragflächen, der Rumpf wurde in Deutschland nachgebaut. 


dustrie tätig sind. Eines dieser Flug- 
e ist die Bf 109 G-2, die kürzlich 
die Malerwerkstatt in den Farben der 
Maschine des Fliegerasses Joachim 
Marseille, des „Sterns von Afrika“ 
verlassen hat. Das Flugzeug wurde 
aufgrund einer Vereinbarung mit 


P7981, der 322 (Dutch) Squadron 
dar. 

Ein weiterer Leinwandveteran, 
nicht weit von.der Spitfire entfernt, 
ist ein CG-4A WACO-lastensegler im 
Maßstab 1:1, der für den Film 


SS 
n der 


dem Triebwerkhersteller MTU wie- 
derhergestellt. Den Rumpf baute 
Raymond Wagner in Deutschland, 
die Originalflügel beschaffte die Mes- 
serschmitt-Stiftung beim Luftfahrt. 
museum Laatzen. 


Dave McDonald 


„Saving Private Ryan“ („Der Soldat 

James Ryan”) hergestellt und benutzt 
wurde. Der komplett restaurierte Las- 
tensegler, der de US-Ser.-Nr. 319726 
trägt, dominiert die Luftfahrthalle des 
Museums. ‚Roger Soupart 


Nach ihrer Restaurierung trägt die Spitfire-Replika aus der Serie 
„Piece of Cake” nun die Markierungen einer Maschine der 322 


(Dutch) Squadron. 


Republic F-84F Thunderstreak 


Silverstreak als Wegweiser 


}ährend der fünfziger bis An- 
fang der sechziger Jahre war 
es üblich, dass die meisten ir 
USA produzierten Jagdflugzeuge in 
blankem silberfarbenem Metall-Fi 
nish ausgeliefert und auch geflo 
gen wurden. Dies änderte sich je- 
doch in der zweiten Hälfte der 


Supermarine Walrus 


zus mit dem Eintreffen des 
‚Rumpfes der Supermarine Wal- 
rus W2718/G-RNLI bei „Solent 
Sky" in Southampton am 20. Juni 
wurden auch die Pläne zur Restau- 
rierung dieses Amphibienflugzeugs 
| in flugfähigen Zustand bekannt ge- 
geben. Der Pegasus-Motor und 
weitere Teile sind noch in den 
Werkstätten des früheren Besitzers 
Dick Melton in Great Yarmouth, 
Suffolk, eingelagert und sollen in 
Kürze folgen. Alan Jones, Direktor 
von „Solent Sky”, erklärte: „Nach 
der Meldung in FLUGZEUG CLAS- 
SIC 1/06, S. 7, dass wir die W2718 
erworben haben, erreichten uns 
viele Anrufe von Lesern, die uns 
dazu aufforderten, die Walrus doch 
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sechziger Jahre, als die NATO unter 
dem Eindruck des Vietnamkriegs 
entschied, dass alle Jagdflugzeuge 
mit Tarnanstrich versehi 
Als Folge dieser Entscheidur 
sen die meisten der erhalt 


seier 


ausgestellten Exemplare di 
schen Jäger der ersten Gene 


Amphibium soll 
doch wieder fliegen 


in flugfähigen Zustand zu restaurie- 
ren und nicht wie vorgesehen nur 
für die statische Ausstellung. Wir 
dachten darüber nach und gelang- 
ten zu der Überzeugung, dass eine 
flugfähige Walrus ein phantasti- 
sches Flaggschiff für ‚Solent Sky’ 
darstellen würde.” 

Mit der Wiederherstellung wird 
„Retrotec", der in Hastings ange- 
siedelte technische Zweig von Guy 
Blacks „Historic Aircraft Collec- 
tion”, beauftragt, der für seine Pro-, 
jekte mit Hawker-Doppeldeckern 
aus den dreißiger Jahren bekannt 
ist. Guy Black erklärt: „Die Walrus 
ist ein typischer Vertreter für Flug- 
zeuge aus den dreißiger Jahren und 
liegt damit genau auf unserer Linie. 


doch e 


dabe 
von der belgischen Luftwaffe als 
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er 
Leg 


FU-154 mit dem Kennzeichen UR-S 
geflogen wurde. Die Thunderstreak 
ruht auf einem soliden Fundament 
in einem Kreisverkehr nahe der 
Luftwaffenbasis Florennes; ihre 
Nase weist in die Richtung des 
Haupteingangs des Flugplatzes 
Roger Soupart 


ihren düsteren Tarnanstrich auf 
Im Süden Belgiens existiert je 
willkommene Ausnahme 
AF Thun- 
r silberfarbenes Fi- 
hat. Es handelt sich 
.-Nr. 53-6806, die 


in Form einer R 


um die 


Die Walrus kurz nach der Ankunft in Southampton am Ende der 


langen Reise von Great Yarmouth. Solent Sky 
rung, die uns motiviert. Wir freuen 
uns schon sehr darauf, ebenso wie 
auf die Zusammenarbeit mit ‚Solent 
Se 


Die Restaurierung eines derart sel- 
tenen Flugzeugs, und dann noch 
als einziges flugfähiges Exemplar, 
ist genau die Art von Herausforde- 
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P. Zoe e Airshows e Piloten e Auktionen 


Heute! 


Die beiden in Temploux ausgestellten Jets erhalten Gesellschaft von der Mirage V BA-03. Sie war 
früher beim 2. und 3. Taktischen Geschwader der Belgischen Luftwaffe eingesetzt. 


'or zehn Jahren wurden zwei 
Veteranen der Belgischen Luft- 
waffe am Eingang von Temploux, 
einem Sportflugplatz bei Namur in 
Belgien, aufgestellt. Sie sollten als 
Erinnerung an die Piloten der Bel- 
gischen Luftwaffe dienen, die in 
der Zeit zwischen 1955 und An- 
fang 1972 beim Fliegen mit dem 
Jäger Republic F-84F Thunder- 
streak und dem Aufklärer RF-84F 
Thunderflash ums Leben kamen. 


MBB BO 105 


Weitere Attraktion im Besuch 


Bei den zwei damals makellos 
restaurierten Jets handelt es sich 
um die Thunderstreak FU-51, Ser. 
Nr. 52-7215, die von 1956 bis 


1971 beim 2. Taktischen Geschwa- 


der der Belgischen Luftwaffe ein- 
gesetzt war, und die RF-84F Thun- 
derflash FR-30, Ser. Nr. 51-17015, 
der 42. Aufklärungsstaffel des 3. 
Taktischen Geschwaders. Trotz des 
makellosen Zustands, in dem sich 
die Maschinen bei ihrer Aufstel- 


lung befanden, fielen sie in den 
darauf folgenden Jahren dem Van- 
dalismus zum Opfer - Teile wur- 
den abgebrochen und entwendet 
und beide Jäger mit Graffiti verun- 
staltet. 

Nachdem sich der Zustand der 
Maschinen dramatisch verschlech- 
tert hatte, wurde schließlich ent- 
schieden, sie komplett zu restau- 
rieren. Beide Flugzeuge wurden 
repariert, fehlende Teile ersetzt so- 


des Münchner Flughafens 


er Besucherpark des Münchner 

Flughafens ist um eine weitere 
Attraktion reicher. Zu den drei be- 
liebten historischen Flugzeugen 
Junkers Ju 52, Douglas DC-3 und 
Lockheed L-1049 G Super Constel- 
lation, die jährlich von rund 40.000 
Besuchern besichtigt werden, ge- 
zelt sich ein im Wortsinn „lebens- 
wichtiges“ Kapitel deutscher Luft- 
fahrtgeschichte. Der am Münchner 
Airport gelandete Rettungshub- 
schrauber vom Typ MBB BO 105 
wurde als erste Serienmaschine die- 
ser Art ein wichtiger Wegbereiter 
der Luftrettung in Deutschland. Für 
Peter Trautmann, Geschäftsführer 
für Verkehr und Technik der Flug- 
baten München GmbH (FMG), ist 
der Hubschrauber im Kreis der pro- 
minenten Ausstellungsstücke aus 
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der Luftfahrthistorie bestens plat- 
ziert: „Die BO 105 ist ebenfalls ein 
historischer Meilenstein gewesen, 
denn sie steht für eine neue Qua- 
lität in der Fliegerei - dank der mo- 
dernen Rettungshubschrauber 
kann die Luftfahrt heute in aller 
Welt täglich Leben retten.“ 

Unter dem Namen „Christoph 1” 
war der ADAC-Rettungshubschrau- 
ber vor 37 Jahren am Harlachinger 
Krankenhaus stationiert worden 
und startete von dort aus seine 
Notfalleinsätze. Der Münchner 
Airport war Ende der sechziger 
Jahre an seinem alten Standort'in 
München-Riem Schauplatz der er- 
sten Tests, bei denen der Einsatz 
von Rettungshubschraubern erst- 
mals in Deutschland erprobt wurde. 
Nicht zuletzt aufgrund der Erfolge 


dieser Testreihe wurde ab dem 

1. November 1970 das so ge- 
nannte „Münchner Modell” aus 
der Taufe gehoben. Ab diesem Zeit- 
punkt wurden die Einsätze der 
markanten, gelben ADAC-Ret- 
tungshubschrauber - ausgerüstet 
nach den jeweils neuesten Erkennt- 
nissen der Notfallmedizin — zur 
ständigen Einrichtung. 

Die BO 105 stellte auch in tech- 
nologischer Hinsicht eine echte In- 
novation dar. Durch ihr Doppel- 
triebwerk und den gelenklosen 
Rotor-Kopf konnten Flugsicherheit 
und Manövrierfähigkeit erheblich 
verbessert werden. Auch wegen 
dieser fliegerischen Qualitäten eig- 
nete sich die BO 105 hervorragend 
für jene Rettungseinsätze, die sie 
dann über Jahrzehnte geflogen ist. 


Die Thunderstreak FU-51, die 
schwer unter dem Vandalismus 
der letzten zehn Jahre gelitten 
hatte, wurde inzwischen kom- 
plett restauriert und trägt wie- 
der ihre Originalmarkierungen 
des 2. Taktischen Geschwaders. 


wie der Farbanstrich und die Mar- 
kierungen komplett erneuert. Nun 
sieht die Zukunft der beiden Repu- 
blic-Jets wieder rosiger aus, vor- 
ausgesetzt, die jugendlichen Van- 
dalen können von ihnen fern 
gehalten werden. 

Kurz nachdem die Restaurie- 
rungsarbeiten abgeschlossen wa- 
ren, erhielten die beiden Jäger Ge- 
sellschaft von einer Mirage V BA, 
die 15 Jahre lang als Ausbildungs- 
flugzeug bei der Technischen 
Schule der Belgischen Luftwaffe in 
Safraansberg eingesetzt war. Die 
Mirage BA-03 wurde im Septem- 
ber 1970 bei der Belgischen Luft- 
waffe in Dienst gestellt und war 
bei beim 2. und 3. Taktischen Ge- 
schwader eingesetzt. Ihr letzter 
Flug erfolgte im Jahr 1991 

Roger Soupart 


erpark 


Der ehemalige ADAC-Rettungs- 
hubschrauber „Christoph 1” wird 
offiziell durch den Geschäftsfi 
rer der ADAC-Luftrettung, Fried- 
rich Rehkopf (links) an Peter 
Trautmann, Geschäftsführer für 
Verkehr und Technik der Flugha- 
fen München GmbH, übergeben. 
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Russische Curtiss Tomahawk 


Restaurierung macht Fortschritte 


ie Curtiss Tomahawk IIB, 

AK295, ist eine der drei P-40C/ 
Tomahawk IIB, die Anfang der 
neunziger Jahre im Norden Russ- 
lands geborgen worden waren. 
Das vollständigste Wrack war die 
P-40C, Ser.-Nr. 41-13390, die von 
„The Fighter Collection“ geborgen 
und mit dem Farbschema der „Fiy- 
ing Tigers“ versehen worden war, 


Der voll funktionsfähige Allison V-1710-33, der 
Tony Raftis von „Allison Competition Engines” überholt worden ist. 


bevor sie an Paul Allens „Flying He- 
ritage Collection” verkauft wurde. 
Die zweite Maschine war die von 
den Briten in Auftrag gegebene To- 
mahawk IIB, AK255, die von Tom 
Wilson für die statische Ausstellung 
restauriert worden war und jetzt auf 
dem Luftwaffenstützpunkt Pensa- 
cola AFB in den USA ausgestellt ist. 
Bei der dritten handelt es sich um 


ür seinen Besitzer 


South African Airways Museum 


Erste B 747 SP im Museum 


jahlreiche Zuschauer waren am 
30. September 2006 zum süd- 
afrikanischen Rand Airport gekom- 
men, um die Landung einer Boeing 
747 zu beobachten, denn bei die- 
ser Boeing handelt es sich um ein 


besonderes Muster. Zudem ist der 
Rand Airport mit seiner Piste, die 
gerade mal 1.712 Meter lang und 
15 Meter breit ist, eigentlich nicht 
jumbotauglich”. So war es natür- 
lich eine besondere Herausforde- 


eine weitere P-40C aus der gleichen 
Baureihe mit der Nummer AK295. 

Die Curtiss P-40C (Bau Nr 
15578), Ser.Nr. 41-14777, wurde 
in britischem Auftrag als Toma- 
hawk IIB fertig gestellt und erhielt 
die britische Ser.-Nr. AK295. Bei der 
AK295 handelt es sich mit ziemli- 
cher Sicherheit um eine der ersten 
von 47 Tomahawk IIB, die im Sep- 
tember/Oktober 1941 in Archan- 
gelsk an die sowjetischen Luftstreit- 
kräfte ausgeliefert worden waren. 
Die Tomahawk wurden von einem 
Montageteam der RAF in Jagodnik 
bei Archangelsk montiert und 
anschließend von dem Piloten der 
USAAF, Lt. H. Zemke (dem später 
berühmt gewordenen Col. „Hub“ 
Zemke von der 56 FG, 8AF), und 
Lt. Allison eingeflogen. 

Sobald die ersten nach dem 
Lend-Lease Act (Leih- und Pacht- 
gesetz) gelieferten neuen Hawker 
Hurricane und Tomahawk beim 
147. Jagdfliegerregiment, 14. Ar- 
mee (147 IAP VVS), eintrafen, be- 
gann die damals noch mit der 1-153 
ausgerüstete Einheit mit der Um- 
schulung, flog jedoch weiterhin 
ihre Einsätze mit der veralteten 


rung für die Piloten, den Jumbo 
dort sicher zu landen. 

Bei dem Flugzeug handelte es 
sich um eine B 747 SP (genauer um 
eine B 747 SP-44) mit dem Kenn- 
zeichen ZS-SPC, die da auf dem 


1-153. Erst Anfang Januar 1942 be- 
gann die russische Einheit damit, 
ihre neuen Maschinen einzusetzen. 

Am 7. März wurde das 147. 
Jagdfliegerregiment in 20, Garde- 
Jagdfliegerregiment (20GvIAP) um- 
benannt. Zu der Zeit verfügte die 
Einheit über zwölf P-40C und sieb- 
zehn P-40E. Es ist interessant zu 
wissen, dass die drei geborgenen 
P-40C/Tomahawk IIB zusammen 
mit der in den USA befindlichen 
P-40E, 41-13570, gemeinsam im 
Jahr 1942 operierten. 

Nach Informationen aus russi- 
schen Archiven ging die Tomahawk 
IIB, AK295, am 1. Februar 1942 
verloren, als ihr Pilot, SLt. A. E. 
Kontsevo], von der 1./147IAP 
während eines Patrouillenfluges ins 
Trudeln geriet und abstürzte. Die 
AK295 stürzte in Zimnaja Motovka 
ab und galt als hundertprozentiger 
Verlust. Kontsevoj selbst wurde da- 
bei nur leicht verletzt. 

‚Anfang der neunziger Jahre 
wurde die AK295 von Tom Wilson 
aus Georgia in den USA erworben, 
Anschließend kaufte Chris Gruys aus 
New Mexico die Maschine und Tom 
Wilson erhielt von ihm den Auftrag 


Rand Airport landete und für das 
„South African Airways Museum” 
(SAAM) vorgesehen ist. Die SP- 
Version der 747 ist ein ziemlich sel- 
tenes Muster, das nur in 44 Exem- 
plaren hergestellt wurde und 
eigentlich für extreme Langstrecken 
vorgesehen war (nachdem die Pro- 
duktion bereits eingestellt war, be- 
stellten die Vereinigten Arabischen 
Emirate noch eine weitere, die 45. 
Maschine). 

Der Jumbo wurde am 11. Juni 
1976 an „South African Airlines” 
(SAA) ausgeliefert. Von 1984 bis 
1999 war das Flugzeug bei „Air 
Mauritius” und bei „Air Namibia” 
mit den Kennzeichen 3B-NAG bzw. 
V5-SPF eingesetzt und kam dann 
zur SAA zurück. Am 28. März 2003 
führte der Jumbo auf der Strecke 
Johannesburg - Mauritius — Johan- 
nesburg seinen letzten Flug durch. 

Nun verstärkt er das „South 
African Airways Museum", das seit 
2004 bereits über eine ehemalige 
SAA B 747-244 (ZS-SAN) verfügt. 
Und damit wird das Museum wohl 
das einzige auf der Welt sein, das 
nicht nur zwei Jumbos, sondern 
auch eine B 747 SP besitzt. Ange- 
sichts der geringen Anzahl von SP- 
Jumbos, die von Boeing produziert 
wurden, dürfte sich daran auch 
nichts ändern. Werner Fischbach 
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Der Rumpf der Tomahawk, der 


von Tom Wilson in den USA über- 


holt worden war, bevor das Projekt nach Neuseeland verlegt 
wurde. Die Aufnahme entstand dort in der Halle von „Avspecs“. 


zur Wiederherstellung der Maschine 
und Vervollständigung des Rumpfes. 
Begonnen werden sollte mit den 
Tragflächen, doch bevor dies ge- 
schah, wurde das Projekt an „Av- 
specs” nach Neuseeland verlagert. 
„Avspecs” begann für Chris 
Gruys mit den Arbeiten an Leit- 
werk, Fahrwerk und Hydraulikbau- 
teilen, bevor das Projekt an Tony 
Raftis in Australien verkauft wurde. 
‚Anschließend beauftragte Tony 
Raftis „Avspecs” mit der Weiter- 
führung der Arbeiten. Die Firma 
„Allison Competition Engines” hat 


33 überholt, der auch vor kurzem 


` Hawker Siddeley Andov: 


bereits einen Allison-Motor V-1710- 


eingebaut worden ist. Es ist beab- 
sichtigt, die AK295 bis Ende 2007 
fertig zu stellen und zum Fliegen 
zu bringen. Nach „Avspecs” Aus- 
sagen ein enger Zeitplan, aber 
durchaus im Rahmen ihrer Mög- 
lichkeiten liegend. 

Nach Fertigstellung soll die 
Tomahawk IIB unter 
http://www.provenancefightersa- 
les.com für 2,7 Millionen US- 
Dollar zum Verkauf angeboten 
werden. Mark Sheppard 


Der Autor bedankt sich bei „Av- 


specs”, Benjamin Gilbert und 
Jean-Pierre Touzeau für die Fotos. 


er 


 Antwerpener 


Andover u 


ie Hawker Siddeley Andover 

'9Q-CDY, die mehr als ein Jahr- 
zehnt auf dem Flughafen Antwer- 
pen (besser bekannt unter dem Na- 
men „Deurne”) im Freien gestanden 
hatte, ist in der Nacht vom 14. auf 
den 15. September an ihren neuen 
Standort im „Provincial Institute for 
Fire Fighting and Ambulance Trai- 
ning Centre” (Ausbildungszentrum 
für Brandbekämpfung und Sanitäts- 
wesen) verlegt worden. Auch wenn 
anzunehmen ist, dass das Flugzeug 


` Die seltene Hawker Siddeley Ando» 


l > wurde dem Ausbildungszentrum für 


mgezogen 


nur im Zuge zerstörungsfreier Aus- 
bildung eingesetzt wird, so ist doch 
so gut wie sicher, dass dieses Ausbil- 
dungszentrum der letzte Standort 
dieses ehemaligen Transportflug- 
zeugs der Königlich Neuseeländi- 
schen Luftwaffe (RNZAF) sein wird. 
Die Andover war bei der RNZAF als 
NZ7623 (ehemals RAF X5604) im 
Einsatz und soll das einzige derzeit 
auf dem europäischen Festland 
noch vorhandene Exemplar dieses 
Typs sein Roger Soupart 


ver 


Brandbekämpfung und Sanitätswesen in 


`" Antwerpen übergeben. 


Aeronca 11AC 


60 Jahre alte 
flugfähige „Chief“ 
in Belgien 


urzeit existiert nur noch eine 

‚einzige flugfähige Aeronca 
11AC „Chief“ in Belgien, und 
dieses gut erhaltene Exemplar 
befindet sich seit Anfang 2006 in 
Leopoldsburg — besser bekannt 
als Sanicole. Das Flugzeug mit 
der Zulassung OO-RIK gehört 
Piet Segers und dem Miteigen- 
tümer/Piloten Paul Verkuylen. Die 
beiden kauften die OO-RIK Alex 


— D 


Coeckelberghs ab, der sie 1991 
erworben hatte. Die OO-RIK wird 
von einem 48,5 kW starken A65 
Continental-Motor angetrieben 
und wurde auf dem Flughafen 
der Stadt Middletown in Ohio, 
USA, gebaut. Der Erstflug der 
Maschine, die bis heute beachtli- 
che 3.200 Flugstunden absolviert 
hat, erfolgte am 13. Januar 

1947. Jan A.H. van den Oever 


Das spartanische, aber bildschöne Cockpit der OO-RIK. 


Die 60 Jahre alte 
Aeronca 11AC 
„Chief“, OO-RIK, 
über der Stadt 
Mol in Belgien. 


‚Alex Coeckelberghs 
D 


Der neue Eigen- 
tümer/Pilot Piet 
Segers (links) zu- 
sammen mit 
dem früheren 
Eigentümer/ 
Piloten Alex 
Coeckelberghs 
vor ihrem Blick- 
fang in Leo- 
poldsburg kurz 
nach dem Besit- 
zerwechsel. 


E 00-Rik 


C-47A Skytrain 


Neuzugang in Lelystad 


m 5. Oktober traf die in Groß- 
ritannien zugelassene Dakota 
G-DAKK in Lelystad ein, wo sie zwei 
Jahre lang bleiben soll und im 
„Aviodrome“ ausgestellt wird, ob- 
wohl sie nicht Teil der berühmten 
niederländischen Sammlung ist. 
Die Maschine ist komplett als 
Passagierflugzeug ausgestattet und 


trägt die Farben der in Bourne- 
mouth ansässigen „South Coast 
Airways". Die Dakota ist ein echter 
Veteran aus dem Zweiten Weltkrieg 
Sie war ursprünglich als C-47A 
Skytrain, Bau-Nr. 9798, 42-23936, 
hergestellt worden und in Europa 
bei der 8. und 9. US-Luftflotte ein- 
gesetzt. Nach dem Krieg begann die 


Hubschraubermuseum Bückeburg 


Erweiterungsbau zum 
35-jährigen Jubiläum 


m 9. November 2006 feierte 

‚das Hubschraubermuseum 
Bückeburg seinen 35. Geburtstag. 
Dazu wurden Förderer und Mitglie- 
der zu einem feierlichen Festakt ge- 
laden, bei dem der Vorsitzende 


Modell des Hubschraubers 
Flettner H 282. 
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Oberst a. D. Raschke vor allem die 
herausragende Arbeit der Förderer, 
Mitarbeiter und Mitglieder des Mu- 
seums betonte 

Ursprünglich war das Hub- 
schraubermuseum ein Produkt der 
Heeresfliegerwaffenschule und ist 
bis heute einzigartig in Deutsch- 
land. Der erste Kommandeur der 
Heeresfliegerwaffenschule, Oberst 
Ebeling, ordnete per Befehl vom 3. 
Mai 1963 offiziell den Aufbau eines 
Hubschraubermuseum auf dem 
Gelände des Heeresflugplatzes in 
Achum an. Verantwortlich dafür 
war der damalige Hubschrauberpi- 
lot und spätere Kurator Hauptfeld- 
webel Werner Noltemeyer, der zu- 
vor schon Unterlagen und 
Gegenstände zur Hubschrauberge- 
schichte gesammelt hatte. Nun ar- 


Dakota ihre zivile Karriere als 
OK-WDU bei der „Ceskoslovenske 
Aerolinie” und diente später als 
OK-WZB für Forschungsaufgaben 
1958 kehrte sie in den militärischen 
Dienst zurück, und zwar mit der 
Kenn-Nr. 23936/,36" zur Escadrille 
56/5 in Nimes Garons. Der Ausflug 
zur französischen Marine 


r— 


beitete er uner- 
müdlich daran, 
neben techni- 
schem Gerät auch 
wissenschaftliche Arbeiten, Veröf- 
fentlichungen und Zeichnungen zu 
sammeln. Da das Museum jedoch 
innerhalb des militärisch genutzten 
Geländes lag, hatten Zivilpersonen 
zunächst keinen Zutritt 

Während des Festaktes zum 35- 
jährigen Bestehen ehrte Oberst a.D. 
Raschke in seiner Laudatio beson- 
ders auch einen ehemaligen Gene- 
ral der Heeresfliegertruppe: „Herr 
General a. D. Hans E. Drebing 
gehört zur Gründergeneration un- 
seres Hubschrauberzentrums. Sein 
Einsatz und seine Unterstützung für 
unser Museum haben sich in den 
zurückliegenden 35 Jahren auf vie- 


endete mit dem Verkauf an „Stel- 
lair” im Jahr 1983, die die Dakota 
mit der Zulassung F-GEOM im 
Frachtdienst einsetzte, bis sie an ei- 
nen anderen französischen Halter, 
„Transvallair”, weiterveräußert 
wurde. Von 1985 bis 1993 flog die 
Dakota als G-OFON bei „Classic Air- 
ways“ in England, wurde dann 
1994 an „Air Atlantique” verkauft, 
wo sie die meiste Zeit über eingela- 
gert war. 1996 schließlich erwarb 
„South Coast Airways” das Flug- 
zeug und blieb dessen Halter, bis es 
in den Niederlanden eintraf. 

‚Roger Soupart 


Das Museum zeigt auch den 
frühen Bölkow-Hubschrauber 
Bo 103 von 1961, dahinter der 


Helitrainer Bo 102. 


len verschiedenen Ebenen ausge- 
wirkt.” Im weiteren Verlauf seiner 
Rede ging Raschke auf die Historie 
des Museums ein. Ein besonders 
wichtiges Ereignis war beispiels- 
weise der Umzug vom Heeresflug- 
platz ins Stadtzentrum von Bücke- 
burg und die damit verbundene 
öffentliche Zugänglichkeit. 

Am 9. Juni 1971 war es soweit: 
Professor Henrich Focke höchstper- 
sönlich eröffnete das neue Hub- 
schraubermuseum im Burgmanns- 
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hunderbird-Duo 


Frische-Kur 


nlässlich des 50-jährigen Ju- 
AS Belgischen Aero 
Clubs“ in Keiheuvel im vergangenen 
‚August ist ein ehemaliger Jabo der 
Belgischen Luftwaffe vom Typ F-B4F 
Thunderstreak, der seit 2003 vor 
dem Flughafenrestaurant ausgestellt 
ist, komplett neu gestrichen worden. 
Die Besitzer der F-84 und des Restau- 
rants „The Leppens Family” haben 
seit Beginn des Jahres mit Hochdruck 
daran gearbeitet, den Tarnanstrich 
der Maschine aus den fünfziger und 
sechziger Jahren aufzufrischen und 
die Originalbeschriftungen zu ergän- 
zen. Die einzigen Abweichungen von 
den Originalmarkierungen bestehen 
im Anbringen der Farben der 23 
Squadron (rot-weiß), der 27 Squa 
dron (schwarz-blau) und der 31 
Squadron (schwarz-gelb) an Seiten- 


hof, einem historischen Gebäude 
von 1463, in dem sich das Museum 
bis heute befindet. Der Burmanns- 
hof stammt übrigens aus der Zeit 
von Leonardo da Vinci (1452 - 
1519), der die bekannte Hubspirale 
„Helix" gezeichnet hat 

Heute hat das „Hubschrauber- 
zentrum e.V." als Träger des 
Museums über 300 Mitglieder, dar- 
unter auch namhafte Hubschrau- 
berhersteller, Firmen, Institutionen 
und Privatpersonen aus Europa und 
Übersee. Diese starke internatio- 
nale Vereinigung von Industriellen, 
Wissenschaftlern, Ingenieuren, Pilo- 
ten und anderen am Vertikalflug In- 
teressierten demonstriert heute im 
Museum die Vorteile und Einsatz- 
möglichkeiten von Vertikalflug- 
geräten. Dabei hat die rege Sam- 
meltätigkeit dazu geführt, dass die 
räumlichen Präsentationsmöglich- 
keiten des Hauses inzwischen er- 
schöpft sind. 

Jetzt ist ein Erweiterungsbau ge- 
plant und kann hoffentlich ab dem 
nächsten Jahr realisiert werden. 
„1,2 Mio. Euro erhoffen wir uns 
durch EU-Fördermittel”, erläutert 
der Vorsitzende zu der geplanten 
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ruder und Flügelspitzen als Tribut 
alle in Kleine Brogel stationierter 
10th Wing-Staffelr 

Diese Thunderstreak, (F-84F-40- 
RE, FU-197, USAF-Ser.-Nr. 52-6584), 
wurde ursprünglich 1952 von der 
USAF in Dienst gestellt, kam jedoch 
am 29. Mai 1958 zu 10th 
Wing/31st Squadron der Belgischer 
Luftwaffe (BAF) in Kleine Brogel und 
erhielt dort das Staffelkennzeich 
der 31st Squadron „8S-J” und die 
Zulassung FU-197, die an Bug bzw 
Heck angebracht wurden. Am 
Juni 1962 entfiel das Staffelkennzei- 
chen vollständig, und die Zulassung 
wurde auch am Bug in Weiß ange 
bracht. Im Februar 1965 kam die 
F-84F in Koksijde ins Lager und 
wurde erst im Mai 1971 wieder 
zum Leben erweckt und als Täusch- 


Die gefesselte Rotorplattform 
Dornier Do 23K wurde für Auf- 
klärungszwecke entwickelt. 


Finanzierung des Projekts. Neben 
dem Hauptsponsor Eurocopter 
wolle sich laut Raschke auch die 
Firma CAE mit einem Betrag von 
mindestens 50,000 Euro beteili- 
gen. CAE hat unter anderem auch 
die hochmodernen Flugsimulato- 
ren für die Heeresfliegerwaffen- 
schule entwickelt und unterstützt 
das Hubschraubermuseum bereits 
seit vielen Jahren. Sabine Winkle 


Die Republic F-84F Thunder- 
streak, FU-197, in ihren aufge- 
frischten Farben in Keiheuvel. 


flugzeug in Kleine Brogel einge 
tzt. Im M 
tierte ein Hubschrauber die 
4F nach Keiheuvel nahe Mol im 
Nordosten Belgiens, wo sie vor dem 
Restaurant aufgestellt wurde. 
Belgiens niederländischer Nach 
bar verfügt noch über ein weiteres 
Exemplar der F-84-Familie, das je- 
doch nur mit Sondergenehmigung 
besichtigt werden kann, da die Ma 
schine auf einer Säule im Inneren 
der Oranje Kaz 
gen, nahe Amsterdam, aufgestellt 
st. Bei dieser Maschine handelt es 
sich um die Aufklärerversion, die Re- 
public RF-84F Thunderflash, US-Ser 
Nr. 53-7644, die ihre Luftwaffenkar- 
riere als EA-111 bei der 1. Staffel 
des AG 51 „Immelmann“ begann 
und später als EA-311 bei dessen 3 
Staffel eingesetzt war. Danach ging 
sie an die Belgische Luftwaffe als 
FR-31. Die Thunderflash hat nun 


rne in Schaarsber- 


i 1983 schließlich trans- 


Guy Depypere, ein Thunder- 
streak-Pilot der 31 Squadron 
vor der „8S-J" (FU-197) in Kleine 
Brogel in den späten fünfzi- 
ger/sechziger Jahren. 


den kompletten Anstrich und die 
Markierungen der Königlich Nieder- 
ländischen Luftwaffe erhalten und 
stellt die niederländische Eech" 
dar. Es gibt jedoch keinerlei Belege 
dafür, dass die Maschine tatsächlich 
bei der RNLAF eingesetzt war 

Jan A. H. van den Oever/ 

Roger Soupart 


-7 


Der schwer arbeitende Léon 
Leppens (rechts), sein Sohn 
Davy und die FU-197 vor ihrem 
Restaurant am Flugplatz Kei- 
heuvel. H. 


Auch wenn sie nie von den Niederlanden eingesetzt wurde, so 


hat die ehemalige Luftwaffen-RF-84F in der Oranje Kazerne die 
Farben und Markierungen der RNLAF erhalten. R. Sou 
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rative Air Force in Midland, Texas. o bedeckte Himmel und die 
Schauerneigung brachten das Programm etwas aus den Fugen, 
aber dennoch war das Wochenende vom 7. bis 8. Oktober wieder 
ein großes Ereignis für die Warbird-Fans. von FRANK B. MORMILLO. 


„Through Hostile Skies’ 

land klang wieder mal ziemlich 
kriegerisch, aber die Commemorative 
Air Force (CAF) will damit unterstrei- 
chen, wie wichtig es sei, die nationalen 
Helden zu ehren. Unterstützt von vielen 
CAF-Wings und Squadro: S 
USA, aber auch aus Frank! 
Schweiz, Australien und Neuseeland, 
wollte die CAF an den Überfall auf 
Pearl Harbor, den Pazifik-Krieg mit der 
Schlacht um Midway und die Marianen 
sowie an das große Trainingsprogramm 
für Piloten im Zweiten Weltkrieg erin- 
nern. Die Rolle der Transportflugzeuge 
wurde ebenso demonstriert wie taki 
sche Bombenwürfe und auch der An- 


aktiver Organisator der CAF. 


fissio 
Bomber B-17 Flying Fortress und B-24 
Liberator über Europa, des Angriffs auf 
Ploesti und der strategischen Bomber- 
Attacken auf dasjapanische Kaiserreich. 
Diesmal gehörten zum Programm aber 
auch Vorführungen zur Erinnerung an 
die Kriege in Korea und Vietnam. 


es gab auch eine friedlichere 
der CAF Airsho 2006, denn ge 
den Kunstflug-Programme von Charlie 
Jrik in der FINA Extra 300L, von Julie 


Reg Urschler, ein pensionierter Brigadegeneral der USAF, ist jetzt ein äußerst 


Ze elle 
tierteeine F/A-18C Hornet 
eine weitere zeigte eine Demonstration 
„Navy Tailhook Legacy Flight” in 
Formation mit einer F6F-5 Hellcat, 
F8F-2 Bearcat und FM-2 Wildcat. Dazu 
kamen noch ein Trio von F1-6C Fighting 
Falcon der 149th Fighter Wing, F-117 ` 
Nighthawk der 49th Fighter Wing und 
eine E-2C Hawkeye der VAW-120 der 
US Navy 

Wegen des heftigen Windes und der 
tiefen Bewölkung mussten einige Flug- 
zeuge am Boden bleiben, und es kam zu 
einigen Änderungen im Programm. 
Aber gelegentlich riss der Wolkenhim- 
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d Hammer- 


mel auf, so dass sich die Veranstalter 
nicht entmutigen ließen. 


B-29 „FiFi“ hat 
Motorprobleme 


Enttäuschend war allerdings, dass die 
B-29 Super Fort FiFi“ wegen Mo- 
torproblemen nicht fliegen konnte. 
Aber diese Lücke konnte mit der LB-30/ 
B-24A Liberator der CAF g 

werden. „FiFi“, die derzeit ein. 

fähige B-29, eigentlich der gan 
Stolz der CAF und gehört zu den H 
punkten in Midland, aber auch bei v: 
len Airshows quer durch die USA. Aber 
als an drei der vier Wright R-3350-Mo- 
toren Probleme auftauchten, entschied 


` > 
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Commemorative Air Force 


Carter Teeters fliegt die FM-2 Wildcat, gesponsert von Bob Reiss. 


In Formation mit Stan Musick in der P-51D Mustang „Red Nose" der Dixie Wing und 
der P-51D Mustang „Gunfighter“ fliegt Stuart Milson die FG-1D Corsair der CAF. 


„Red Nose” und „Gunfighter“ am Himmel über Midland. 


Se 
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Wing mit der SB2C Helldiver au: 
Texas und der A6M3 Zero. 
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Commemorative Air Force E 


Capt. Sharon B. Frazier, eine Kranken- 
schwester der 43rd Aero Medical Squad- 
ton in Pope AFB, North Carolina, wurde 
als „Dolly Vinsant Flight Nurse of the 
Year“ ausgezeichnet, benannt nach 
einer Krankenschwester, die 1945 in 
Deutschland gefallen war. Sharon Fra- 
zier erhielt diese Ehrung für ihren Ein- 
satz beim Wirbelsturm „Katrina“, als 
200 Patienten versorgte und dazu bei- 
trug, 112 Patienten aus dem Katastro- 
phengebiet in Sicherheit zu bringen. 


Schlechtwetter-Programm 

Weil diesmal einige der aus früheren 
Jahren gewohnten Teilnehmer wegen 
des schlechten Wetters nicht nach Mid- 
land kommen konnten, musste die CAF 
einige Kompromisse mit Flugzeug- 
typen eingehen, die eigentlich nicht zu 
den spezifischen Programmpunkten 
passten. So flog eine Hawker Sea Fury 
beim Programmpunkt des Krieges in 
Europa, eine Mustang verteidigte Pearl 
Harbor, und eine Bearcat simulierte 
Luftkämpfe im Pazifik-Krieg. Aber die 
Airsho 2006 schaffte es dennoch, den 
Amerikanern die Bedeutung der militä- 
rischen Fliegerei in der Geschichte der 
USA nahezubringen. < 


Bei der Simula- 
tion des An- 
griffs auf Pearl 
Harbor flog ein 
Nachbau des 
Torpedobom- 
bers B5N Kate. 


Steve Barber 
demonstrierte 
die F8F-2 Bear- 
cat der Sou- 
thern California 
Wing. 


Im Buchhandel! Oder Zb 
Flugzeug Classic-Shop, 86895 La 
Telefon 0180-532 16 17 (12 SA 


Fantastische Bilder im Groß- 
format und eine fesselnde 
Story. Ein faszinierendes 
Stück Technik- und Industrie- 
geschichte. 


A. Figgen, D. Plath 

Boeing Verkehrsflugzeuge 
Von den Anfängen 

bis zur 787 

144 Seiten, ca. 170 Abb., 
24,5 X 30,5 cm 

ISBN 978-3-7654-7048-6 
€ 34,95 


Der neue Super-Jumbo A380 
ist ein Flugzeug der Super- 
lative. Dieser großformatige 
Bildband zeigt alle Etappen 
der Projektentwicklung — bis 
zum Erstflug und folgenden 
Erprobungen. 


A. Figgen, K. Morgenstern, 
D. Plath 

A380 

‚Geschichte, Technik und 
Erprobung des Mega-Airbus 
128 Seiten, ca. 140 Abb., 
24,5 X 30,5 cm 

ISBN 978-3-7654-7030-1 

€ 34,90 


Die A 320-Familie: hier 
erfahren Sie in prächtigen 
Bildern und lebendigen, 
kenntnisreichen Texten alles 
über diese europäische 
Erfolgsgeschichte. 


D. Plath, K. Morgenstern 
Airbus 

A318 » A319 * A320 » A321 
Die Kurz- und Mittel- 
strecken-Jets aus Hamburg 
und Toulouse 

128 Seiten, ca. 80 Abb., 
24,5 X 30,5 cm 

ISBN 978-3-7654-7215-2 

€ 34,90 


A GeraMond 


Das neue Dornier-Museum nimmt Gestalt an 


So könnte nach 
den Vorschlägen 
des Ateliers 
Brückner einer 
‚der Ausstellungs- 
räume aussehen. 


Flugboote, Kurzstarter, 
Regionalflugzeuge 


In Friedrichshafen entsteht ein neues Dornier-Museum. Die Vorbereitungen laufen 
schon seit zwei Jahren, jetzt steht die Grundsteinlegung bevor, und im Herbst 2008 ist 
die Eröffnung geplant. von PETER PLETSCHACHER. 


Das neue Museum wird das Lebenswerk 
des Luftfahrtpioniers Prof. Claude 
Dornier und seiner Mitarbeiter zeigen. 
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s älteste deutsche Flugzeugwerk 
D leider Vergangenheit. Aber die 
rund 90 Jahre lange Geschichte der 
Firma Dornier soll bald in einem neuen 
Museum festgehalten werden. Dazu hat 


Dornier, ein Sohn des Luft- 
fahrtpioniers Professor Claude Dornier, 


Luft- und Raumfahrt, an der sich auch der 
DaimlerChrysler-Konzern beteiligt hat. 
Die Standortfrage war schnell ge- 
klärt: Das Museum soll in Friedrichsha- 
fen entstehen, der rischen Gebur! 
stätte des Traditionsunternehmens. Am 
Rande des Flughafens wird auf einer 


Freifläche von insgesamt 25000 Quad- 
ratmetern nördlich des Towers ein 
Landschaftspark mit dem modernen 
Museumsbau mit über 5000 Quadrat- 
metern Fläche entstehen. Ein Architek- 
turwettbewerb wurde ausgeschrieben, 
an dem sich vier Architekten und drei 
Museumsgestalter beteiligten, und Mit- 
te September 2006 fiel dann die Ent- 
scheidung: Der Museumsbau entsteht 
nach den Plänen des renommierten 
Münchner Architekturbüros Allmann 
Sattler Wappner, die Gestaltung über- 
nimmt das mit seinen erfolgreichen 
Ausstellungen bekannt gewordene Ate- 
lier Brückner in Stuttgart. 
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Infos zum Dornier-Museum 
‚Aktuelles über die Pläne für das Dornier- 
Museum oder den „Freundes- und Förder- 
kreis Dornier Museum für Luft- und Raum- 
fahrt e.V.” ist zu finden auf der Website 
www.dornier-stiftung.de, die E-Mail- 
‚Adresse lautet: info@dornier-stiftung.de 
Über konkrete Tipps und Vorschläge freut 
sich Cornelius Dornier 

CoDo Projektbüro GmbH 

Tel. 089/3090749-0 

E-Mail: cornelius.dornier@dornier.net 


Hauptanziehungspunkt des Museums 
werden die historischen Flugzeuge sein, 
die über Jahrzehnte hinweg bei Dornier 
entwickelt wurden. Aber hier beginnen 
schon die Schwierigkeiten, denn aus der 
Zeit bis 1945 existieren nur mehr wenige 
Exemplare. Besonders wichtig wäre na- 
türlich der Wal, denn mit diesem Flugboot 
hat Dornier in den zwanziger Jahren sei- 
nen Weltruhm begründet. Aber das ein- 
zige, von über 300 gebauten Walen noch 
existierende Exemplar, der „Plus Ultra“ 
des spanischen Piloten Ramon Franco, 
steht in einem Museum in Buenos Aires 
und könntenurmithohem Aufwand leih- 
weise nach Deutschland gebracht wer- 
den. Für den Fall, dass dies nicht gelingen 
sollte, hat Cornelius Dornier, Enkel des 
Firmengründers und Projektleiter des 
Museumsprojekts, allerdings noch Alter- 
nativen in petto, die aber derzeit noch 
nicht spruchreifsind. Attraktiv wäre auch 
das Sportflugboot „Libelle“, die jedoch 
langfristig an das Deutsche Museum in 
München ausgeliehen ist. Man darf hof- 
fen, dass dieses seltene Exponat wenig- 
stens zur Eröffnung zeitweise im Dornier- 
Museum zu sehen sein wird. 


Merkur wird nachgebaut 

Cornelius Dornier legte aber beson- 
deren Wert darauf, dass ein weiterer 
Meilenstein des Unternehmens aus den 
1920er Jahren, das erfolgreiche Ver- 
kehrsflugzeug „Merkur“, im Museum 
bewundert werden kann. Da aber kein 
„Merkur“ mehr existiert, wurde ent- 
schieden, bei Karl Birczak in Ungarn, 
der für das Deutsche Technikmuseum in 
Berlin in den letzten Jahren zwei Ju 88 
restauriert hatte, einen 1:1-Nachbau 
anfertigen zu lassen. Zwar gibt es keine 
Konstruktionspläine des „Merkur“ 
mehr, aber Birczak ist sicher, dass er die 
Replik mit Hilfe der vielen und sehr de- 
tailreichen Fotos aus dem Dornier- und 
Lufthansa-Archiv weitgehend original- 
getreu bauen kann. Einen BMW VI stellt 
MTU Aero Engines aus den eigenen 
Museumsbeständen zur Verfügung, 
auch eine Original-Luftschraube des 
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Der planerische Entwurf des neuen Dornier-Museums zeigt die großzügige architek- 
tonische Konzeption, die mit diesem Bau angestrebt wird. 


„Merkur“ liegt schon zum Einbau be- 
reit. Von der erfolgreichen Do 24 gibt es 
zwar noch drei Exemplare, in Madrid, 
Soesterberg in Holland und in Schleiß- 
heim, aber keines dieser Flugboote dürfte 
wohl für das Dornier-Museum erhältlich 
sein. Aber immerhin darf man davon 
ausgehen, dass Iren Dorniers Do 24 ATT 
dem Museum gelegentlich einen Besuch 
abstatten wird. Unerreichbar ist leider 
auch die einzige erhaltene Do 335, die im 
Udvar Hazy des National Air and Space 
Museums in Washington ausgestellt ist. 

Sehr viel umfangreicher ist die Palette 
der Flugzeuge, die Dornier ab 1955 ent- 
wickeltund gebaut hat. Die meisten davon 
wurden schon erworben, einige stehen 
bereits in der Restaurierungswerkstatt am 
Rande des Friedrichshafener Flughafens. 
So wird im Dornier-Museum fast die kom- 
plette Nachkriegs-Typenreihe zu sehen 
sein, von der Do 27, Do 28A1 und Do 28D 
über die Do 29 (Leihgabe des Luftwaffen- 
museums Gatow) und das Experimental- 
flugzeug TNT (Tragflügel Neuer Techno- 
logie) bis zur Do 228 und Do 328. Den 
Jet-Senkrechtstarter Do 31 E-1, heute noch 
in Oberpfaffenhofen, wird die EADS zur 
Verfügung stellen, auch ein Alpha Jet ist 
schon da. Einige dieser Flugzeuge werden 
flugfähig erhalten, so dass bei besonderen 
Anlässen auch Vorführungen möglich 
sind. Im Freigelände des Museums wer- 
den eine Breguet Br.1150 der Bundes- 
marine und ein Bell UH-1D des Heeres zu 
sehen sein, an deren Produktion Dornier 
maßgeblich beteiligt war. 

Besonders weitgefächert ist das Spek- 
trum an Aktivitäten, die bei Dornier ab 


Anfang der 60er Jahre über den Flugzeug- 
bau hinaus entstanden sind. Von der 
Raumfahrt, die heute noch im Rahmen 
des EADS-Konzerns weiterlebt, über die 
Verteidigungs-, Umwelt-, Meeres-, Ver- 
kehrs- und Energietechnik bis zu den mo- 
dernen Webautomaten und zum Nieren- 
steinzertrümmerer. Damit wird erstmals 
demonstriert und dokumentiert, wie kre- 
ativ dieses Unternehmen Dornier damals 
war und welche dieser innovativen Tech- 
nologien noch heute genutzt werden, 
wenn auch bei ganz anderen Unterneh- 
men. 


Das Erbe der Mitarbeiter 


Neben all diesen herausragenden Leis- 
tungen der Firma Dornier sollen im 
Museum aber auch die Verdienste an- 
derer Pioniere gewürdigt werden. So ist 
geplant, die zeitgenö he Luftfahrt- 
entwicklung der jeweiligen Epochen 
darzustellen und gelegentlich auch 
historische Flugzeuge von Messer- 
schmitt, Junkers oder anderer Hersteller 
zu zeigen. 

Aber dem Initiator Silvius Dornier 
und seinem Projektleiter Cornelius Dor- 
nier geht es nicht nur um die Dokumen- 
tation technischer Leistungen, sondern 
auch um das Engagement der Mitarbei- 
ter dieses Unternehmens, ohne die die Er- 
folge nicht denkbar gewesen wäre. So 
heißt es denn auch in der Ankündigung 
der Museumspläne: „Das Museum ist all 
den Menschen gewidmet, die ihr Herz- 
blut und ihr Können eingesetzt haben, 
um einmalige unternehmerische Ideen 
und Visionen zu verwirklichen.” < 


Die Restaurierung der Exponate ist i 


vollem Gang - hier der Rumpf des Experimental- 
flugzeugs TNT, mit dem das neue Flügelkonzept der Do 228 und Do 328 erprobt wurde. 
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E Bergung Focke-Wulf Fw 190A-2 in Norwegen 


»Gelya 1G: 15 
dem Nordmesz 


Fast 63 Jahre lang lag die Focke-Wulf Fw 190A-2 „Gelbe 16“ vor der Küste Norwegens. 
Vor wenigen Wochen wurde sie aus 60 Metern Tiefe geborgen und soll in den nächsten 
Jahren restauriert werden. von OLE BJÖRN SAELENSMINDE UND GEIR TANGEN 
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Eine beeindruckende Aufnahme der 
Fw 190A „Gelbe 16“, kurz nachdem 
die norwegische Marine den Jäger 
am 1. November 2006 fachmännisch 
an die Oberfläche gebracht hatte. 


breitete sich auf der Wasserober- 
läche aus, als am 1. November 2006 
eine Focke-Wulf Fw 190A am Kran der 
alten Fähre M/F Flekkeroy aus dem 
Meer westlich Bergens in Norwegen 
langsam an die Oberfläche kam. Mit gro- 
Ber Vorsicht wurde der kleine Jäger wei- 
ter angehoben und an Deck abgesetzt. 
Die Fw 190A hatte fast 63 Jahre lang 
in 60 Metern Tiefe auf dem Meeres- 
grund gelegen, und obwohl die Ge- 
schichte der Notlandung in der Region 
allgemein bekannt war und viele Jahre 
lang nach dem Flugzeug gesucht wor- 
den war, gelang es erst im Mai 2005, den 
Jäger aufzuspüren, als sich die KNM Tyr 
der Königlich Norwegischen Marine 
(RNoN) in die Suche eingeschaltet hatte. 


E in dünner Film aus altem Kraftstoff 
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Das noch bemerkenswert gut erhaltene Leitwerk. Die Stoffbespannung der Steuer- 


flächen ist längst verrottet. Die ausgefransten Löcher im Rumpf vor dem Leitwerk 


Der Dunlop-Reifen des Heckrads nocl 


Die „Gelbe 16“ war am 15. Dezember 
1943 vom Flugplatz Herdla aus zu ei- 
nem Küstenpatrouillenflug aufgebro- 
chen. Dann geschah irgend etwas Un- 
vorhergesehenes, und der Pilot musste 
mit der Maschine bei nebligem Wetter 
vor der Insel Herdla notwassern. Die In- 
selbewohner waren dam: Ü 
flüge deutscher Maschinen gewö 
doch diesmal klang das Motorgeräusch 
anders — der Motor lief rau, sehr rau. 
Dem Piloten gelang die Notwasserung, 
er wurde von ortsansässigen Fischern 
gerettet und den Deutschen übergeben. 
Für die Rettung des Piloten boten die 
Deutschen eine finanzielle Belohnung 
an, die die Norweger aber ablehnten. 
Stattdessen verlangten diese die Frei- 
lassung eines Mitbürgers, der wegen 


Olve Dybvig 


mer sicher verstaut im eingefahrenen Zustand. 


Lo% 


Cockpit der „190”. Das Instrumenten- 
brett hat sich bereits aufgelöst, die 
meisten Instrumente baumeln noch an 
den Kabeln. 


E 


H 
E 


Ar 
Wieder an Land Zurückgekehrt-Beg 
das Team mit dem Zerlegen des Stern- 
motors BMW 801. Ursache für den Ver- 
lust der Maschine im Dezember 1943 
dürfte ein Motorschaden gewesen sein. 


Föto:G. Tangi 


Hörens von Feindsendern inhaftiert war. 
Diesem Ersuchen kamen die Deutschen 
prompt nach. 


Teile aus anderen Fw 190 

Die „Gelbe 16“ gehörte zur 12./JG 5. 
Nach den deutschen Verlustmeldungen 
handeltessich um eine A-2 mit der Werk- 
nummer 5425. Die Identität der Maschine 
ist noch nicht endgültig geklärt, nach- 
dem drei unterschiedliche Werknum- 
mern (3?5), 425 und 5429 oben auf der 


Seitenflossenspitze angebracht bzw. im 
Innern der MG-Verkleidung eingestem- 
pelt waren, was bedeutet, dass bei Repa- 
raturen Teile aus anderen Maschinen 
verwendet wurden. Ein weiteres Indiz 
dafür, dass es sich um ein altes Schlacht- 
ross handel dass vier unterschied- 
liche taktische Kennzeichen erkennbar 
sind. Dies sind: „Gelbe 16“, „Schwarze 6” 
(zweimal) und „Weiße 1 oder 4”. 

Die Bergung wurde von der „Arbeits- 
gruppe Focke-Wulf 190A Gelbe 16“ or- 


Focke-Wulf Fw 190A, „Gelbe 16” der 12./JG 5. 
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ganisiert, deren Mitglieder sich seit 
mehr als zwei Jahrzehnten mit Bergun- 
gen beschäftigen und die von LtCdr 
Wiggo Korsvik vom RNoN/Mine & 
EOD Diving Command (MDK) geleitet 
und von der RNoN Diving School (DFS) 
unterstützt wird. Die Maschine weist 
teilweise starke Korrosionsschäden auf, 
insbesondere im hinteren Rumpfteil 
zwischen den Rumpfspanten 10 und 14 
und im Motorraum. Da dies befürchtet 
worden war, wurde alles Mögliche 
unternommen, um das Leitwerk sowie 
den Motor und den Propeller vor dem 
Anheben der Maschine zu sichern. Die 
Löcher im Rumpf unmittelbar vor dem 
Leitwerk stammen wahrscheinlich von 
einem Schleppanker oder einem ande- 
ren harten Gegenstand. Andere Teile 
des Flugzeugs befinden sich noch in 
sehr gutem Zustand, und es ist vermut- 
lich in besserem Zustand als die 1988 aus 
dem Sognefjord geborgene „Gelbe 9“ 
(heute bei The Fighter Factory). 

Nach dem Zerlegen auf dem Stütz- 
punkt Haakonsvern der RNoN in Ber- 
gen wird die Focke-Wulf erst einmal in 
Süßwasserbehältern gelagert. 
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Wenn die Reinigungs- und Konservie- 
rungsphase abgeschlossen ist, geht die 
Maschine zur weiteren Konservierung 
ins Herdla-Museum (www.museums- 
nett.no/herdlamuseum/). 

Die Bergung selbst verlief planmäßig, 
wenn auch den Marinetauchern des 
MDK und DFS der RNoN viel abver- 
langt wurde. Doch auch ein von Didrik 
Venge geleitetes Team ziviler Taucher 
hat beim Anbringen und Befestigen des 
Heissgeschirrs am Flugzeug hervor- 
ragende Arbeit geleistet. 

In der Aprilausgabe 2006 von FLUG- 
ZEUG CLASSIC hatte die Arbeits- 
gruppe um Unterstützung bei der Iden- 
tifizierung eines von Tauchern des 
MDK/DES fotografierten Emblems ge- 
beten. Daraufhin erhielten wir einen 
Brief von dem ehemaligen JG 5-Piloten 
Heinz Orlowski mit Fotos, die ein Wap- 
pen zeigen, auf dem auf gelbem Hinter- 
grund eine Micky Maus auf Skiern und 
lauthals schreiend zu sehen ist. Laut 
Herrn Orlowski wurde das Emblem von 
der 12./JG 5 in der Zeit ihrer Stationie- 
rung auf Herdla/Bergen benutzt. Die 
12./JG5 kam im Sommer 1943 aus Nord- 
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norwegen und blieb bis Februar 1944 
auf Herdla. 


Offene Fragen 


Nachdem sich das Flugzeug nun auf 
dem Trockenen befindet, gehen die Ar- 
beiten sowohl im technischen Bereich 
alsauch im Ermitteln der Geschichte der 
Maschine und der 12./JG 5 weiter. 
Zum Zeitpunkt, als dieser Artikel 
entstand, war die Bewaffnung der Ma- 
schine bereits ausgebaut, die Reini- 
gungsarbeiten waren im wesentlichen 
abgeschlossen, Motor und Propeller wa- 
ren in Süßwasserbecken untergebracht, 
und Flügel, Quer- und Seitenruder sowie 
andere Hauptbauteile abgebaut. Mehre- 
re Quellen besagen, dass Fw. (?) Kurt 


Focke-Wulf Fw 190A-2 in Norwegen E 


Propeller und das 
fehlende Kühlgebläse ermöglichen einen Blick in den Motorraum. 


Kundrus von der 12./JG 5 die „Gelbe 16” 
an jenem Tag geflogen hat. Er war ein 
alter Hase, der vorher der Jagdgruppe 
Drontheim angehört hatte. Kundrus kam 
am 10. Juni 1944 als Angehöriger der 
4./JG 3 in der Nähe von St. Gauburge in 
Frankreich, 30 km südwestlich von Laigle 
ums Leben und ist in St. Gauburge be- 
graben. Leser, die zur weiteren Aufklä- 
rung beitragen könnten, werden gebeten, 
sich per E-Mail mit der Arbeitsgruppe 
unter gelbel6@broadpark.no oder dem 
Herdla-Museum unter herdla.museum@ 
askoy.kommune.no. in Verbindung zu 
setzen. < 
Die Anschrift des Museums lautet: 

Herdla Museum, P. O. Box 323, 

NO- 5323 KLEPPESTØ, Norway. 
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Restaurierung 


E 


E Nord N1002 Pingouin in Montélimar 


Französische 
Messerschmitt 


Eine Nord N1002 steht seit einiger Zeit in einem 2005 errichteten privaten Hangar auf 
dem Flugplatz von Montelimar-Ancone. Der französische Nachbau der Messerschmitt 
Bf108 Taifun flog erstmals 1946 und diente lange bei der Armee de l’Air. von PIERRE SCHMITT. 
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Nord N1002 Pingouin mmm 


Nord 1002 Rümpfe, darunter die 
W.Nr. 175, mit deren Restaurierung 
begonnen wurde, 


j p BE 


Jacques Strübi, glücklicher Besitzer einer eigenen Halle und von nicht weniger als 
fünf Nord 1001/1002. 


er glückliche Besitzer des Han- 
D:: und seines besonderen In- 
halts ist der 55-jährige Schweizer 
Augenarzt Jacque: 
rung für die Bf 108 Taifun bzw. des fran- 
zösischen Nachbaues, der Nord N1001/ 
1002 Pingouin, begann 1985, als Jacques 


Strübi mit der Maschine von Olivier 
Blondel in Beauvais/Nordfrankreich 
einen Flug in diesem Flugzeugtyp mit 
der W.Nr. 125 und dem Kennzeichen 

machen konnte. Seitdem ist er 
von dieser Maschine noch mehr faszi- 
niert. Der Gedanke, eine solche Ma 


Cockpit der N1002, W.Nr. 216, Baujahr 1946. 
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Restaurierung 


Az a . 


Zwei Rümpfe der N1002 mit eingebauten Fahrwerken. 


schine zu erwerben, ließ ihn einfach 
nicht mehr los. 

Einige Versuche, eine Bf 108 zu erwer- 
ben, scheiterten an den exorbitanten Preis- 
vorstellungen der Verkäufer. So wurden 
anfangs um die 400.000 Dollar verlangt, 
später immerhin noch um die 200.000 Dol- 
ler für eine Maschine aus Dänemark. Aber 
diese Preisvorstellung lag deutlich über 
Jacques Strübis Möglichkeiten. 


Hohe Preisvorstellungen 

Später gelang es ihm schließlich doch 
noch, eine N1002 aus Lons le Saulnier zu 
erwerben, und zwar die Maschine mit 
der Werk-Nr. 216. Sie wurde im März 
1946 eingeflogen und 1947 an die Armee 
de l'Air in Cognac geliefert. Sie diente 
bis August 1957 bei der Armee de l'Air, 
bevor sie 1981 an den Aéro Club de l'Est 
verkauft wurde und schließlich nach 
Lons le Saulnier kam. Zwischenzeitlich 
hatte Strübi aber noch eine ganze Samm- 
lung von N1001 und N1002 erworben, 


insgesamt sechs Maschinen, und zwar 
die Werk-Nr. 90, 75, 92, 175 und 216, so- 
wie die Bf 108 Nr. 2286. Aber alle diese 
Klassiker bedürfen mit Ausnahme der 
Nr. 216 einer gründlichen Überholung 
von Motor und Zelle, bevor sie wieder 
fliegen können. 

Eine dieser Maschinen mit der W.Nr. 
175, ex F-BCAS, hat schon eine Teilüber- 
holung des Rumpfes erfahren. Der noch 
zu leistende restliche Arbeitsaufwand 
ist jedoch erheblich und verlangt schon 
Spezialkenntnisse, da viele Metallteile 
doch stark korrodiert sind. Zum Glück 
sind aber nahezu alle Teile vorhanden, 
so dass sie zumindest als Modell dienen 
können. 

Etwas über 320 Motorflugstunden 
verzeichnet das Flugbuch des Oldtimer 
Fans aus Montelimar heute, dazu etwa 
100 Stunden Segelflug. Seine N1002 
wird etwa 30 Stunden pro Jahr bewegt. 
Der Start erfolgt von der Graspiste in 
Montelimar aus, damit ist sichergestellt, 


E 


Typisches, kleines Seitenruder der N1002 mit ihrem derzeitigen 
Oldtimer-Kennzeichen. 


dass das Risiko des gefürchteten Ringel- 
pietz verringert wird. 

Heute trägt diese auch in Frankreich 
seltene Maschine das spezielle Oldtimer- 
Kennzeichen F-AZMR. Der französische 
N1000-Spezialist René Meyer hatte sich 
der N1002, Nr. 216 angenommen und in 
einjähriger Arbeit überholt. Der Erstflug 
erfolgte im Juli 2005 in Dijon-Darois. Ins- 
gesamt sind derzeit nur zwei Exemplare 
in Frankreich flugtauglich, etwa zwei bis 
drei weitere werden restauriert, aber der 
Rest schlummert dahin. 


Motorüberholung 
bei Bende 


Strübis Begeisterung für dieses Flug- 
zeug ging so weit, dass er sogar eine 
kleine Dokumentation über die N1002- 
Serie in Französisch verfasst hat. Die 
kleine Fangemeinde der Bf 108 pflegt 
auch Kontakte untereinander, so auch 
mit Dr. Heinz-Dieter Schneider aus 


» F-AZMR, 


NORD 1002 - no 216 


osen Identifikationsmerkmal aus Edel- 
stahl: F-AZMR, Nord 1002, W.Nr. 216. 


unks Ratier-Propeller mit elektrischer 
Verstellung warten auf ihre Montage 
am Renault Motor. 
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ul 


Flügelvorder| 


Siegburg, dessen Vater viele Jahre lang 
Besitzer der Me 108D, D-EHAF, Baujahr 
1944 war. Aber auch der Motorspezialist 
Dirk Bende aus Königswinter hat Jacques 
Strübi vor einigen Monaten besucht. 
Bende geht es darum, evtl. einen Argus 
As 10C oder sogar einen 6-Zylinder 
Renault 6.Q 10/11-Motor mit 240 PS 
zu überholen. Zu der Sammlung von 
N1001/N1002 Pingouin von Jacques 
Strübi gehört neben der Werk-Nr. 216 
auch eine Bf 108, W.Nr. 2286 aus der 
Schweiz mit dem ehemaligen Kennzei- 
chen HB-HOL aus Dübendorf. 


40 Pingouin weltweit 
Insgesamt sollen heute noch etwa 40-46 
N1001/1002 weltweit existieren. 1951 
wurden die letzten 35 N1002 an die 
Aeronavale geliefert, sie standen bis 
1962 im Dienst und waren auch in Alge- 
rien sowie in Indochina eingesetzt. Die 
285 französischen Nord N1001/1002 
zeichneten sich unter anderem durch 
ein anderes Instrumentenbrett aus. 
Auch die Reifen sowie die Felgen wur- 
den in Frankreich modifiziert, das 
Heckrad bekam eine Anti-Flatter/Anti- 
Shimmy-Vorrichtung. Während des 
Baus ab 1944 in Frankreich fehlten viele 
Teile, so z. B. die Landescheinwerfer, die 
Variometer und sogar die Kompasse. 
285 N1001/1002 verließen aber den- 
noch die Werkshallen in Les Mureaux. 
Von 1945 bis 1949 wurden immerhin 
etwa 800 Renault-Motoren von der Firma 


FLUGZEUG CLASSIC 2/2007 


kante mit Vorflügel und dem typischen verkleideten Landescheinwerfer sowie Ausgleichgewicht des Querruders. 


Snecma in Argenteuil überholt. Als Pro- 
peller dienten links- oder rechtsdrehende 
Ratier-Verstellpropeller. Wenn auch die 
Leistungen der N1002 heute immer 
noch begeistern, so sollte doch nicht ver- 
schwiegen werden, dass das viel zu 
schmale Fahrwerk einfach eine Fehl- 
konstruktion war, ebenso das doch sehr 
kleine Seitenruder. Auch die Maschine 
von]. Strübi hatte 1955 einen Schaden bei 
der Landung erlitten. 

Bei einer kostspieligen flugtaug- 
lichen Restaurierung stellt sich die 
Frage, ob dabei doch nicht die Größe des 
Seitenruders etwas vergrößert werden 
sollte, um eine bessere Wirksamkeit zu 
ermöglichen und mögliche Probleme 
und erneute Kosten zu vermeiden. Das 
wäre ein Tribut an die Flugsicherheit. 
Statt einer langwierigen und wenig effi- 
zienten Einzelrestaurierung sollte auch 
überlegt werden, ob nicht ein Los von 
z.B. fünf bis acht Maschinen gleichzeitig 
in einem Fachbetrieb restauriert werden 
könnte. Wenn auch die Exklusivität der 
Maschine dabei etwas einbüßen würde, 
bliebe sie trotzdem eine besondere At- 
traktion bei Flugtagen. 

Interessant ist auch, dass die Pläne 
der Bf 108 zeitweise als verschollen gal- 
ten. Aber es stellte sich in jüngster Zeit 
heraus, dass ein bekannter französischer 
Hersteller sie nur nicht herausrücken 
wollte, da er an einem neuen Reiseflug- 
zeug arbeitete. Der damalige Arbeits- 
aufwand zum Bau einer Nord N1002 


Nord. N1002 Pingouin 


von rund 5.800 Arbeitsstunden durfte 
allerdings kaum als wirtschaftlicher An- 
reiz oder Anhaltspunkt gelten, eher als 
Abschreckung. Ohne Pläne wird jedoch 
der Nachbau der entsprechenden Teile 
für solche Oldtimer nahezu unmöglich, 
bzw. kompliziert, teuer und langwierig 
- ein möglicher Grund, warum nur 
wenige Nord 1001/1002bisher in Frank- 
reich restauriert oder neu aufgebaut 
wurden. < 


ar — 
Wichtiges Dokument: Wartungshand- 
buch für N1000, N1001 und Nord 1002, 
Ausgabe 1947 speziell für die W.Nr. 216. 
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Nach einer aufwändigen Überholung fliegt die Fw 44, D-EXWL, wieder. Nicht nur 
äußerlich wirkt die Maschine wie neu, sondern auch die Ausrüstung wurde weitgehend 
wieder in den Originalzustand zurückversetzt. VON PETER W. COHAUSZ. 
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ie 1997 gekaufte Fw 44 war 1999 
D: die Oldtimerwerkstatt der 
Firma Bitz in Augsburg gekom- 
men, wo eine umfangreiche General- 


überholung durchgeführt werden 
sollte. Zunächst wurde die Fw 44 kom- 
plett zerlegt und gereinigt. Das Rumpf- 
gerüst wurde glasperlengestrahlt. Die 
gesamte Bespannung wurde erneuert. 
Als Farbgebung wurden hellblaue 
Unterseiten und dunkelgrüne Obersei- 
ten ausgewählt in Anlehnung an einen 
alten Luftwaffenanstrich. Die Zulassung 
D-EXWL wurde in Weiß aufgebracht. 
Als Grundlage für die Farbtöne diente 
die Fachliteratur von Michael Ullmann. 
Auf Balkenkreuze oder sonstige Kenn- 
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Focke-Wulf Fw 44 


Das Leitwerksgerüst wartet auf die neue Bespannung. 


zeichen wurde verzichtet. Innen finden 
sich die 1940 üblichen Farbtöne RLM 02 
und RLM 66 für die Instrumententafeln. 
Lange Recherchen 
Für die Bemalung wurden lange Re- 
cherchen durchgeführt. Lange Zeit war 
allerdings unklar, ob die Maschine den 
bekannten silbernen Focke-Wulf Vor- 
kriegsanstrich oder eine Luftwaffen- 
bemalung tragen sollte. In Anbetracht 
des Baujahrs 1940 wurde dann letzterer 
als geeigneter ausgewählt. Große Mühe 
verwendete der Eigentümer bei der 
Rekonstruktion der Ausrüstung. 

Nach Möglichkeit und Verfügbarkeit 
sollten vor allem die Instrumente der 


Ersatzteilliste von 1940 entsprechen. Die 
Restaurierung der Instrumente erfolgte 
beiSpezialfirmen wie VDO, Winter oder 
Ludolph, die auch die Ausrüstung von 
Passagiermaschinen überholen, sowie 
bei einem Uhrmacher. Alle Instrumente 
erhielten neu lackierte und beschichtete 
Zifferblätter und Gehäuse. Um die Zif- 
ferblätter möglichst originalgetreu ge- 
stalten zu können, wurden vor dem 
Entlacken Mikrofilme erstellt. 

Ohne die Mithilfe verschiedener Pad 
leute und Sammler wäre insbesondere die 
Rekonstruktion der Maschine mit der o 
ginalen Instrumentierung nicht möglich 
gewesen. So bedankt sich der Eigentümer 
der Fw44 besonders bei den Herren 
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Erich Reichart bei einem Testflug. 


n (VDO), Hörmann (Ludolph), 

Esser (Maier Leuchtfarben), Oliver Jordan, 
Horst Rienecker, Michael Ullmann und 
auch beim Verfasser für die freundliche 
Unterstützung. Der Erstflug nach der Re- 
staurierung und das Einfliegen erfolgte 
dann am 31. Mai 2005 durch den erfah- 
renen Oldtimerpiloten Erich Reichart. 
Lizenzbau in Prag 
Die wechselhafte Geschichte dieses 
Stieglitz begann 1940 im Werk von Ces- 
komoravska-Kolben-Danek (CKD) in 
Prag, wo Fw 44 J in Lizenz für die Luft- 
waffe und für den Export gefertigt wur- 
den. Die Werknummer 2776 gehörte mit 
der taktischen Nummer 3 zu einem Los 
von 20 Maschinen, die von Norwegen 
bestellt worden waren und Anfang 
April 1940 überführt werden sollten. 

Durch die deutsche Besetzung Nor- 
wegens, die am 8. April 1940 begann, 
wurde die Lieferung gegenstandslos 
und die Fw 44 blieben erst einmal in 
Deutschland stehen. Die Luftwaffe hatte 
jedoch kein Inter: an den Maschinen, 
da deren Ausrüstung unter anderem bei 
der Anlassanlage nicht mit den deut- 
schen Standards übereinstimmte. 


Lie 


erung nach Finnland 

So wurde die Fw 44 ] mit der Werknum- 
mer 2776 zum Teil einer zweiten Lieferung 
nach Finnland, die im Juli und August 
1940 von Warnemünde aus über Schwe- 
den nach Kauhava in Finnland überflogen 


wurde. Zur Überführung erhielt die Ma- 
schine das Kennzeichen D-EXWL. 

In Finnland erfolgte die Registrierung 
alsSZ-14 und der Einsatz im Schulbetrieb 
erfolgte in der Staffel T-LLv 35 von Kau- 
hava und Vi 
hatten die finnischen Fw 44 standardmä- 
Rig einen dunkelgrünen Rumpf und 


a 


orangerote Tragflächen. Die SZ-14 hatte 
ein langes Fliegerleben und wurde erst 
nach einem Überschlag bei einer Lan- 
dungin]yv m 16. Dezember 1959 
ausgemustert, bei welcher der Rumpf je- 
doch nur leicht beschädigt wurde. Insge- 
samt war der Stieglitz zu diesem Zeit- 
punkt 3399 Flugstunden im Schuleinsatz 
geflogen worden. Bis heute sind weitere 
175 Stunden hinzugekommen. 


Verkauf nach Deutschland 


Die beschädigte Maschine ist dann 
zusammen mit den restlichen verbliebe- 
nen Fw 44 am 31. Mai 1960 von der finni- 
schen Luftwaffe an private Interessenten 
versteigert worden. Aufgrund des Zu- 
standes wurde die ehemalige SZ-14 erst 
einmal jahrzehntelang eingelagert. Erst 
1987 erfolgte eine neue Zulassung in Pirk- 
kala/Finnland als OH-XEK nach einer 
Überholung in der Kategorie Experimen- 
tal. Die Identität war damals wohl unklar, 
denn bei der Registrierung wurde eine 
Werknummer 01 angegeben. Nun war die 
Fw 44 komplett in Dunkelgrün lackiert. 
Im Oktober 1994 wurde die Fw 44 
nach Deutschland verkauft, als D-EXEK 
registriert und war zunächst in Mann- 
heim und dann in -Schönefeld 
zuhause. 1997 erwarb sie schließlich 
der heutige Eigentümer und jetzt liegt 
der Heimatflugplatz an der Ostsee. In- 
zwischen war durch die Recherchen des 
finnischen Luftfahrthistorikers Eino 
Ritaranta und des deutschen Spotter- 
Spezialisten Peter-Michael Gerhardt die 
Identität der Maschine wieder geklärt 
worden, so dass der Stieglitz wieder mit 
der deutschen Urkennung D-EXWL re- 
gistriert werden konnte. — 
Alle Fotos ohne Angaben wurden vom E 
gentümer rfügung gestellt, dem fi 
die freundliche Unterstützung gedankt wird. 


m FARBF "e ER G 
Bestandsaufnahme durchgeführt. Die Überholung des Rumpfes bei der Firma Bitz in Augsburg. 


sum 


Im Mai 2005 wurde in Stutt- 
gart das neue Mercedes-Benz- 
Museum eröffnet. Neben den 
vielen Auto-Oldtimern finden 
sich dort auch einige Exponate 
aus der Luftfahrtgeschichte 
dieses traditionsreichen Unter- 
nehmens. PETER W. COHAUSZ. 


ottlieb Daimler und Carl Benz 
haben vor allem Automobilge- 
schichte geschrieben, aber von An- 


fang an waren sie und ihre Firmen bis An- 
fang der siebziger Jahre durch den Bau 
von Flugzeugmotoren auch mit der Luft- 
fahrtgeschichte verbunden. Am 19. Mai 
2006 wurde in Stuttgart das neue Merce- 
des-Benz Museum eröffnet. Ein Rund- 
gang zeigt nicht nur ein beeindruckendes 
Gebäude mit weit über hundert histori- 
schen Autos, LKWs und Rennwagen, son- 
dern auch einige Exponate zur Fliegerei 
Wie eine Landmarke steht das 47,5 
Meter hohe zylindrische, silberne Mu- 
seumsgebäude weithin sichtbar vor dem 
Werkstor von Daimler-Chrysler. Wer 
seine Eintrittskarte gekauft hat, steht zu- 
nächst in einem gewaltigen überdachten 
Innenhof, der sich über die gesamte Höhe 
äudes erstreckt und den man 
er Balkone von den einzelnen Eta- 
gen aus überblicken kann. Der Rundgang 
durch die 16.000 Quadratmeter große 
Ausstellung beginnt zunächst mit einer 
Aufzugsfahrt ins oberste Geschoss, wo 
man als erstes einem ausgestopften Pferd 
begegnet, dem Hauptfortbewegungs- 
mittel in der Zeit vor dem Auto. Danach 
kann man wählen, ob man den „Mythos- 
rundgang” durch die Geschichte von 
Mercedes-Benz wählt oder den „Collec- 
tionsrundgang“ durch die Sammlung, 


Flugmotoren aus der Zeit des Ersten 
Weltkriegs: vorne der Benz FX und 
dahinter der Mercedes D Ill. 


Die Klemm L 20 B1 ist 
das einzige komplette 
Flugzeug im Museum. 


Beide Rundgänge verlaufen in zwei inein- 
ander verschlungenen Spiralen durch die 
Stockwerke nach unten, und man kann in 
jedem Stockwerk auch zwischen ihnen 
wechseln. 

Der erste Raum ist der „Standuhr” ge- 
widmet, einem 1885 patentierten Einzylin- 
der-Viertaktmotor. Schon dieser erste Mo- 
tor wurde vielfältig verwendet und findet 
sich in Booten, Straßenbahnen, Motorrä- 
dern, Draisinen und natürlich in Kutschen. 

Auch in der Luftfahrt wurde dieser 
Motor bereits eingesetzt. Dr. Wölfert 
baute diesen Motor in die Gondel seines 
Luftschiffes ein, mit dem er im August 
1888 eine zehn Kilometer lange Fahrt von 
der Daimler’schen Fabrik in Cannstatt 
nach Kornwestheim durchführte. Der 
2-PS-Motor brachte den Propeller immer- 
hin auf 700 U/min. Die ausgestellte Luft- 
schiffgondel ist allerdings ein Nachbau 
Nach Wölfert setzten auch andere Luft- 
schiffbauer Daimler-Motoren ein, insbe- 
sondere ab 1898 auch Graf Zeppelin. 
zin Meilenstein in der Entwicklung 
von Motoren für Luftschiffe war der be- 
sonders leichte Mercedes J 4 L mit 139 PS, 
der nicht nur in Zeppelin-Luftschiffen, 
sondern in der Folgezeit auch in Flugzeu- 
gen eingesetzt wurde. 


Preis für Flugmotor FX 


Mit dem Flugmotor F X gewann die Firma 
Benz 1912 den „Kaiser-Preis für den be- 
sten deutschen Flugmotor“, vor allem für 
das geringe Gewicht und den geringen 
Verbrauch. Allerdings hatte er wie viele 
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ter der DB 603. 


damalige Vierzylinder-Motoren auch 
problematische Vibrationen, so dass die 
Flugmotorenentwicklung insbesondere 
auf Anforderung der Fliegertruppe zu 
sechs Zylindern ging. 

Einer der meistgebauten deutschen 
Sechszylinder-Motoren des Ersten Welt- 
kriegs wurde dann der 170 PS Mercedes 
D II. Je zwei Zylinder und der Zylin- 
derkopf waren bei diesem Motor mit 
einem Kühlmantel aus Stahl zusammen- 
geschweißt. Diese Bauweise bewährte 
sich so gut, dass sie auch von auslän- 
dischen Herstellern wie Renault, Rolls- 
Royce oder Liberty übernommen wurde. 
In Deutschland war bis 1918 die Daimler- 
Motoren-Gesellschaft (DMG) mit rund 
20.000 gebauten Motoren zum größten 
Flugmotorenhersteller geworden. 

Um die wirtschaftlich schwierigen 
Zeiten nach dem Kriegsende zu über- 
stehen, in denen keine militärischen Flug- 
motoren mehr benötigt wurden, gründete 
die DMG mehrere Tochtergesellschaften, 
die unter anderem Schreibmaschinen und 
Fahrräder fertigten. Im Sindelfinger Werk 
war seit 1918 Hanns Klemm Chefkon- 
strukteur des Daimler-Flugzeugbaus. Er 
konstruierte nebenbei Flugzeuge, die 
dann die DMG in ihr Angebot mit auf- 
nahm. 


F 7502 für Klemm L 20 


1923/24 entstand die L 20 als Klemms er- 
ster großer Wurf, mit dem ihm ein sehr 
wirtschaftliches und vielseitiges Leicht- 
flugzeug gelungen war. Der zweisitzige, 
ganz aus Holz gebaute Tiefdecker war 
leicht zerlegbar und dadurch auch in klei- 
nen Hallen’ unterzubringen. Als Antrieb 
diente überwiegend ein 22 PS Daimler 
F 7502, den der damalige DMG Chefkon- 
strukteur Ferdinand Porsche auf Wunsch 
Klemms entwickelt hatte. Insgesamt sind 
etwa 83 L 20 gebaut worden. 

Die ausgestellte Klemm L 20 B 1 ist das 
einzige komplette Flugzeug im Museum. 
Von der 1925 gebauten Maschine mit der 
Werknummer 74 waren eigentlich nur 
noch die Flügel und das Höhenleitwerk 
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Flugmotoren aus den dreißiger und vierziger Jahren. Rechts der DB 601 und dahin- 


vorhanden, als sie 1976 der damalige Lei- 
ter des Archivs im Daimler-Benz-Mu- 
seum in Oldenburg vorgefunden hatte. 

Die Restaurierung erfolgte durch die 
Firma Williams Flugzeuge in Günzburg, 
wo Rumpf, Seitenleitwerk, Fahrwerk und 
Motorträger neu gebaut wurden. Als 
Grundlage dienten Pläne, die mühsam 
auf der Grundlage von historischen Fotos 
rekonstruiert wurden, da keine Original- 
zeichnungen mehr auffindbar waren. 

Zum Klemm-Treffen 1980 war die Ma- 
schine fertig. Als Kennzeichen hatte man 
die D-1433 „Kamerad“ von Freiherr Fried- 
rich Karl von König und zu Warthausen 
ausgewählt, der mit seiner Klemm L 20 
vom August 1928 bis November 1929 ei- 
nen 36.000 Kilometer langen Weltflug 
durchgeführt hat. 

Bereits 1926 hatte Hanns Klemm in 
Böblingen sein eigenes Flugzeugwerk er- 
öffnet, so dass der Flugzeugbau bei der 
DMG wieder beendet war. Im gleichen 
Jahr fusionierten auch die DMG und Benz 
zur Daimler-Benz AG 


12-Zylinder-Hochleistungs- 
motoren 


Mit dem Beginn des Dritten Reiches be- 
gann auch der Aufbau der neuen Luft- 
waffe. Alle deutschen Flugzeug- und 
Motorenwerke wurden, gewollt oder un- 
gewollt, mit einbezogen. 1934/35 ent- 
stand der Flugmotor DB 600, ein flüss 
keitsgekühlter Motor mit 1000 PS und 
zwölf hängenden Zylindern. Letzteres 
verbesserte nicht nur die Sicht des Piloten 
nach vorne, sondern erleichterte auch die 
Wartung. 

Während der DB 600 nur in Einzel- 
mustern und Kleinserien wie He45, 
He 111 oder Bf 109 E-0 eingebaut wurde, 
gehörten die Folgemuster DB 601, DB 603 
und DB 605 mit zusammen über 62.000 
gebauten Einheiten zu den meistgebau- 
ten deutschen Flugmotoren. Ausgestellt 
im Museum sind je ein DB 600, ein DB 601 
(aufgeschnitten) und ein DB 603. Bei 
letzterem ist sogar noch der Ringkühler 


Mercedes-Museum I 


Informationen zum 
Mercedes-Benz-Museum 


Adresse: _Mercedesstraße 100 - 70372 Stuttgart 

Telefon: 0711/17 30 000 

Fax: 0711/17 30 400 

E-Mail: ` mercedes-benz-museum®@ 
daimlerchrysler.com 

Website: www.mercedes-benz.com/museum 


Öffnungszeiten: Das Museum ist geöffnet von 
Dienstag bis Sonntag und an Feiertagen von 9.00 
— 18.00 Uhr. Die Kasse schließt um 17.00 Uhr. 
Eintrittspreise: Erwachsene 8 Euro, Schüler, 
Studenten, Rentner 4 Euro, Kinder unter 15 haben 
freien Eintritt. Für geführte Führungen und die 
Nutzung der Fahrsimulatoren müssen 4 Euro zu- 
sätzlich gezahlt werden. An Wochenenden muss 
mit Wartezeiten am Eingang gerechnet werden. 
Fotografieren: Ohne Einschränkungen erlaubt. 
‚Anfahrt: Mit dem PKW über die Bundesstraßen 

B 10 oder B 14. Das Museum ist ausgeschildert. 
Am Museum angegliedert ist ein Parkhaus. 
Öffentliche Verkehrsmittel: S-Bahn S 1 (Halte- 
stelle Gottlieb Daimler Stadion, von dort aus ist 
das Museum ausgeschildert) oder mit anderen 
Zügen über den Bahnhof Bad Cannstatt. Von dort 
fährt die Buslinie 51 direkt bis zum Mercedes- 
Benz-Center und Museum. Die Angaben sind Stand Juni 2006 


mit Verkleidung vorhanden. Der DB 601 
war insbesondere der Antrieb für die 
He 111 P, die Bf 109 E und F sowie die 
Bf 110, der DB 603 fand sich in der Do 335, 
der He 219 oder der Me 410, und der 
DB 605 war das Standardtriebwerk in der 
Bf 109 G und K sowie in der Bf 110 G. Da- 
mit enden die Exponate zur Luftfahrt im 
Mercedes-Benz Museum. Wer allerdings 
die ausgestellten Autos etwas genauer 
studiert, der findet Luftfahrtausrüstung 
auch in einzelnen Rennwagen eingebaut. 
So wurden zum Beispiel in den Silber- 
pfeil-Rennwagen zum Teil auch Flug- 
zeug-Zündschlösser verwendet. 

Nach dem Rundgang kann sich der Be- 
sucher im Erdgeschoss im Cafe oder Res- 
taurant erholen. Danach bietet sich der 
Besuch des gut ausgestatteten Museums- 
shops an oder man kann sich im direkt an- 
grenzenden Mercedes-Benz-Center einen 
Neuwagen aussuchen. « 


ündschloss aus dem 
g ist hier links in einem 
Silberpfeil eingebaut. 
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Die alljährliche Rally des 
Vintage Glider Club (VGC), 
das Mekka der Fans alter 
Segelflugzeuge, fand diesmal 
in Frankreich statt. Über 
hundert Oldtimer aus vielen 
Ländern waren zu bewundern. 
VON EGON-MANFRED PAECH. 
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ie jährlich in einem anderen eu- 
Di Land stattfindende 
Rally des Vintage Glider Club 
(VGC) ‚gibt stets Gelegenheit für einen 
guten Überblick über die Szene bei den 
alten Segelflugzeugen: Wie ist vor allem 
der europäische Bestand, welche Nach- 
bauten, Restaurierungen, Reparaturen, 
Überholungen sind gestartet oder been- 
det. Auf dem französischen Flugplatz An- 
goul&me Brie-Champniers trafen sich vom 
12. bis 19. August 2006 ungefähr 400 Pilo- 
ten, Freunde und Fans. Mitgebrachthatten 
sie mehr als hundert alte Segelflugzeuge. 
Dafür, dass die französischen Fans al- 
ter Segelflugzeuge ein Heimspiel hatten, 
also die kürzesten Anreisewege, waren die 
Segelflugzeuge aus französischer Produk- 
tion recht spärlich vertreten. So fehlten 
Exemplare aus der Produktion von Wass- 
mer, wie z. B. die WA 28 Espadon, völlig. 


Bald auch GFK-Segler? 


Im letzten Jahr in Eggersdorf-Müncheberg 
hatte der gesichtete Kunststoff am Platz 
noch Seltenheitswert. Die von Andreas 
Zehle aus Deutschland mitgebrachte Glas- 
flügel 604 und der in der Niederlanden 
registrierte FS-24 Phönix T sind möglicher- 
weise Vorboten einer sich ändernden 
Zusammensetzung des Teilnehmerfeldes. 
Wie weit der VGC seinem Vorsatz treu 
bleiben kann, nur Flugzeuge in Holz-bzw. 
Gemischtbauweise auf den Rallys haben 
zu wollen, wird die Zukunft zeigen. 


Besonderer Beliebtheit erfreute sich 
diese Fauvel AV 22, weil ihr Besitzer die 
Möglichkeit zum Mitfliegen bot. 


Immer mehr Kunststoffsegelflugzeu- 
ge nähern sich der Altersgrenze von 
40 Jahren nach dem Erstflug. Die in grö- 
ßerer Zahl produzierten Segelflugzeu- 
gen der ersten Generation wie Cirrus, 
LS1, Libelle und ASW 15sstarteten in den 
Jahren 1964 bis 1968 zu ihrem Erstflug. 

Für das Ausreizen der Aerodynamik 
mit den traditionellen Bauweisen in der 
letzten Phase vor der Kunststoffaera stan- 
den in Angoulême die französischen A 60 
Fauconnet, Breguet 905 Fauvette, Siren 
C 302 S Edelweiss, die in Dänemark re- 
gistrierte SHK 1, die englische Slingsby 
T. 50 Skylark 4. 

Von Fauvel war nur eine AV 22 zu se- 
hen. Sie erfreute sich großer Beliebtheit, 
weil auf diesem doppelsitzigen Nur- 
flügler die Möglichkeit zum Mitfliegen 
geboten wurde. 

Auf den vergangenen Rallys waren 
die Flugzeuge aus polnischer Produk- 
tion stets stark vertreten gewesen. Wen 
wundert es, denn Polen produzierte ne- 
ben Deutschland stets den größten An- 
teilaufder Welt. Wahrscheinlich war der 
lange Anreiseweg verantwortlich, dass 
der polnische Segelflugzeugbau nur 
durch eine SZD 8 Jaskolka aus dem Her- 
stellerland und eine weitere aus dem 
Vereinigten Königreich vertreten war. 


Nachbauten 

aus Tschechien 

Die Amateurbauer aus Tschechien und 
der Slowakei waren stets für Überra- 


schungen gut. Diesmal zog der tschechi- 
sche Nachbau der Zlin Z-24 Krajan, ein 
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unks Jiri Lenik erhielt für den Nachbau 
der Zlin Z-24 Krajan, einer tschechischen 
Weiterentwicklung des Grunau Baby, den 
Preis für das schönste Flugzeug der Rally. 


weiterentwickeltes Grunau-Baby, alle 
Blicke aufsich. Wegen der hervorragen- 
den Bauausführung und Erscheinung 
erhielt sein Erbauer Jiri Lenik den Preis 
für das schönste Flugzeug. Der Nachbau 
des „Hol’s der Teufel” von Hubert 
Maleschka und der Rubi R 11 b Cimbora 
mit László Révy gehören inzwischen 
zum vertrauten Anblick auf den Rallys. 
Nicht verwunderlich, dass die Segel- 
flugzeuge aus deutscher Produktion, 
vor allem aus der Werkstatt von Schlei- 
cher, dominierten. Einige Ka 6en prä- 
sentierten sich poppig und frisch wie 
einst im Mai, viel besser, als sie jemals 
von Schleicher ausgeliefert wurden. Das 
darf auch nicht überraschen, wenn 
bedacht wird, welcher Aufwand bei der 
Pflege, Grundüberholung und Restau- 
rierung der Oldtimer betrieben wird. 


Prachtvolle Hütter 17b 
Herausragendes Beispiel hierfür ist die 
einzige überlebende, flugfähig restau- 
rierte Hütter 17 b, die der Belgier Bruno 
de Wouters mitbrachte. Dieses Flug- 
zeug fand er in einem mehr als jammer- 
vollen Zustand auf einem Dachboden. 
Nach zweijähriger Arbeit erlebte es eine 
prachtvolle Wiedergeburt. Die Hütter 
17b war so knapp vor der Rally fertig 
geworden, dass sie noch ohne Kenn- 
zeichen, Kabinenhaube und Abdeckung 
der Holmanschlüsse flog. 

Während der Rally 2005 war Bernd 
Ewald hoffnungsvoll, er könne den 
Nachbau des Nurflüglers Horten IV 
nach Angoulême bringen. Unerwartete 
Verzögerungen verhinderten dies. In 
nächster Zeit werden die gerade fertig- 
gestellten Beschläge mit den Holmen 
verbunden. Somit kommt dieses Projekt 
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HHI 


Selten können zwei Kranich III im Formationsstart beobachtet werden. 


seinem jetzt angepeilten Erstflug im 
Spätherbst 2007 einen beachtlichen 
Schritt näher. Von Herman Hachmann 
ist aus Achmer zu hören, dass der Nach- 
bau des Reiher III in nächster Zeit in die 
Lackiererei geht. Im Gegensatz zu dem 
nachgebauten Reiher III des Oldtimer- 
Clubs auf der Wasserkuppe soll er flie- 
gen und nicht sein Dasein als Museums- 
stück fristen. 

Der Erfolg einer Rally kann nicht al- 
lein gemessen werden an der Anzahl der 
Starts und geflogenen Zeit. Dazu hat sie 
inzwischen zunehmend einen inter- 
nationalen familiären Charakter entwi- 
ckelt. Man trifft Freunde und Bekannte. 
Und wenn das Wetter, wie jetzt in An- 
goulême, nicht immer segelflugfreund- 
lich ist, beeinflusst das den Erfolg der 
VGC-Rally nur unerheblich. 

Als Chris Wills, der charismatische 
Präsident des VGC, am Abschlussabend 
die Glocke zum au revoir Angoulême 
kräftig schwang, kam schon Vorfreude 
auf die VGC-Rally 2007 vom 26. Juli b 
zum 5. August im slowakischen Nitra 
auf. < 


11111 


Die wunderbar restaurierte Hütter 17b 
kam so knapp aus der Werkstatt, dass 
sie ohne Registrierung, Haube und 
Rumpfabdeckung flog. 


osen Das Treffen der V-Leitwerke, eine Siren C 302 S Edelweiß 
und eine Breguet 905 SA zogen viel Aufmerksamkeit auf sich. 


unks Diese Schempp-Hirth SHK 1, Werk-Nr. 23, jetzt in Däne- 
mark registriert, flog früher als D-8807 in Deutschland. 
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I Typengeschichte 


Hs 122 V2, D-UDIZ, mit einem 660 PS 
starken Siemens SAM 22-Sternmotor. 


E Mehrzweck- und Beobachtungsflugzeuge 


Während die Henschel Hs 126 während des Zweiten Weltkriegs an allen Fronten haupt- 
sächlich als Nahaufklärer zum Einsatz kam, wurde das Vorgängermodell Hs 122 in nur 
| wenigen Exemplaren produziert. VON HERBERT RINGLSTETTER 


Gear konnten die Henschel Werke, 

die sich bis dahin vor allem durch 
S den Bau von Lokomotiven einen 
Namen gemacht hatten, auf eine bis ins 
Jahr 1810 zurückreichende Firmenge- 
schichte blicken, doch die Henschel 
Flugzeug-Werke AG war erst seit 1933 
ein Teil des Unternehmens. Bereits 1935 
startete der erste Prototyp des Mehr- 
zweckflugzeugs Hs 122, entwickelt 
unter der Leitung von Friedrich Nico- 
laus, erfolgreich zum Jungfernflug. 
Während in der V1 ein SAM 22 B, ein 
9-Zylinder-Sternmotor der 
Apparate- und Maschinenbau GmbH, 
für den nötigen Vortrieb sorgte, kam in 
der V2 (D-UBYN) ein 630 PS leistender 
Rolls-Royce Kestrel-Reihenmotor zum 
Einbau. 

Das dritte Versuchsflugzeug, die 
Hs 122 V3 (D-UDIZ), war mit voller mi- 
litärischer Ausrüstung versehen und 
erhielt wieder einen SAM 22 B. Der luft- 
gekühlte Motor wies eine Startleistung 
von 660 PS auf, die an eine starre Zwei- 
blatt-Luftschraube übertragen wurde. 
Eine NACA-Motorhaube sorgte für die 


Der noch unverkleidete Rumpfaufbau der Hs 122. 
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Führer- und Beobachterraum der Hs 122 mit geplanter kipp- 
barer Kabinenhaube. Die Öffnung des Beobachterraumes ist 
zur Installierung einer D 30-Drehlafette ausgelegt. 


bestmögliche Kühlung des Sternmotors, 
der aus einem 365 1 fassenden Treib- 
stofftank direkt hinter dem Brandschott 
gespeist wurde. Die V3 wurde so zum 
Musterflugzeug für die A-0-Serie. 

Der Leichtmetall-Schalenrumpf der 
Hs 122 war mit einem festen Hauptfahr- 
werk ausgestattet, wobei die gefederten 
und stromlinienförmig verkleideten 
Räder über V-Streben die Last des Hoch- 
deckers aufnahmen. Die Besatzung, be- 
stehend aus Flugzeugführer und Be- 
obachter (auch als Orter bezeichnet), 
saß dicht hintereinander offen in abge- 
teilten Räumen. Für Aufklärungsein- 
sätze standen dem hinten sitzenden Be- 
obachter ein Reihenbildgerät sowie eine 
Handkamera zur Verfügung. Außerdem 
bediente er die FT-Anlage. Alternativ 
zum Reihenbildgerät konnte auch eine 
Waffenlast von zehn 10-kg-Bomben mit- 
geführt werden. Zudem stand dem Pilo- 
ten ein in Flugrichtung feuerndes MG 17 
zur Verfügung, während für den Beob- 
achter ein bewegliches MG 15 auf einem 
Drehkranz installiert war. 

Weitere V-Maschinen sollten mit ver- 
schiedenen anderen Motoren, wieBMW 
132, Bramo 323 und Junkers Jumo 210, 
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Henschel Hs 122 und Hs 126 mmm 


ausgerüstet werden, was jedoch zu- 
gunsten der folgenden Hs 126 nicht 
mehr geschah. 


Henschel Hs 126 


Basierend auf der Hs 122 konstruierten 
die Henschel-Techniker die Hs 126 V1, 
die im Herbst 1936 mit einem Jumo 210 


re Ten 


Eine der sechs bei der Legion Condor eingesetzten Hs 126 A. 
Modelle und Zeichnungen zeigen diese Maschinen zweifarbig 
grün/hellblau, das Foto belegt jedoch den dreifarbigen An- 
strich. (Siehe auch Grafik) 


Die zweite Versuchsmaschine der Hs 126, ausgestattet mit ei- 
nem Jumo 210 Ea-Reihenmotor. Die V2 erhielt etwas später ei- 
nen Bramo Fafnir-Sternmotor. 


C-Reihenmotor zum Erstflug vom 
Werksflugplatz in Berlin-Schönefeld 
startete. Auch die V2 (D-UJER) erhielt 
zunächst ebenfalls ein Jumo-Aggregat, 
wurde dann aber auf einen 9-Zylinder 
Sternmotor Bramo 323 A-1 Fafnir um- 
gerüstet. Die Brandenburgische Moto- 
renwerke GmbH (Bramo) war aus der 


L 


Hs 126 A, D-ODBT, im dreifarbigen Vorkriegs-Segmenttarnanstrich RLM 61/62/63 


oben und seitlich sowie RLM 65 auf den Unterseiten. 
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mm Typengeschichte 


SAM GmbH entstanden, und der 27-1- 
Motor war eine Weiterentwicklung des 
SAM 22 bzw. Bramo 3 

Auch die nochmals überarbeitete 
Hs 126 V3 (D-OECY) erhielt einen Bra- 
mo323 A, dermiteiner Startleistung von 
850 PS aufwarten konnte und eine Drei- 
blatt-Luftschraube antrieb. Die V3 bil- 
dete die Basis für zehn Maschinen der 


Der Name Doris ziert den Rumpf dieser Hs 126, deren Motor gerade warmläuft. 


Vorserie A-0 und der daran anschlie- 
Benden A-1-Serie. 

Das augenfälligste Unterscheidungs- 
merkmal im Vergleich zur Hs 122 ist 
das abgeänderte Hauptfahrwerk, doch 
war weitaus mehr verändert bzw. ver- 
bessert worden. Die Flügelfläche war 
bei gleicher Spannweite verringert wor- 
den, der Aufbau vereinfacht. Die ge- 


teilte Tragfläche war wieder über 
V-Stiele und N-Streben zum Rumpf hin 
abgestützt. Auch waren die Flügel in 
den Bereichen zwischen den hinteren 
Hautholmen und Querrudern bzw. 
Landeklappen mit Stoff bespannt, ge- 
nauso wie die Ruder und Klappen, der 
Rest war mit Leichtmetall beplankt. 
Das überarbeitete Seiten- und Hö- 
henleitwerk, das um 2° außermittig 
nach links gedreht auf dem Rumpf saß, 
war ebenfalls aus Metall gefertigt, die 
mit Trimmklappen ausgestatteten Ru- 
derflächen jedoch wiederum mit Stoff 
überzogen und statisch wie dynamisch 
ausgeglichen. Das Höhenleitwerk war 
abgestrebt, die Seitenflosse freistehend. 
Die Kabinenhaube war zweigeteilt 
und nach hinten aufschiebbar. Der Be- 
obachter saß im Freien, war jedoch durch 
die Verglasung relativ gut geschützt. Im 
Notfall konnte das hintere bewegliche 
Kabinenhaubenteil abgeworfen werden. 
Die Maschinengewehr-Bewaffnung 
wurde vonder Hs 122 übernommen, wo- 
bei der Munitionsvorrat für das in den 
verlängerten Rumpfintegrierte dicht vor 
der Führerkabine gelegene MG 17 bei 
500 und der des schwenkbaren MG 15 
bei 975 Schuss (Hs 122 nur 750) lag. 
Neben einem FT-Gerät war ein senk- 
recht nach unten installiertes Reihen- 
bildgerät eingebaut, das seine Arbeit 
durch eine Öffnung im Rumpfboden im 


Henschel Hs 122 und Hs 126 mmm 


Henschel Hs 126 A-1 
Aufklärungsgruppe 88 
Legion Condor 

Spanien, 1938 
Lackierung: RLM 70/71/65 


© Herbert Ringlstetter - Aviaticus.com 
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Eine Hs 126 der 8.(H)/Aufkl.Gr. 32 - das H stand für Heere: 
waffnung stand dem Beobachter ein 7,92-mm-MG 15 mit 975 Schuss zur Verfügung. 


saufklärer. Als Abwehrbe- 


An den Rumpfseiten aufgemalte Linien erleichterten den gezielten Bombenwurf. 


Hs 126 B, V7+1B, der Aufklärungsgruppe 32. 
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hinteren Kabinenteil verrichtete. Außer- 
dem konnte der Beobachter mit der 
Handkamera Feindeindrücke sammeln, 
wofür er sich jedoch weit über den Kan- 
zelrand hinauslehnen musste. 

Als leichtes Kampfflugzeug konnte 
eine Abwurflast in Form von fünf 10-kg- 
Bomben, die anstatt des Reihenbildgerä- 
tes in einem Magazin Platz fanden, oder 
einer 50-kg-Bombe aufgenommen wer- 
den. Der Bombenträger war über zwei 
zusätzliche Streben am linken V-Stiel 
befestigt. Um den Bombenwurf zu er- 
leichtern, waren an den Rumpfseiten 
verschiedenfarbige Visierlinien aufge- 
malt. 

Da der Bramo 323 zwischenzeitlich 
nicht in ausreichender Zahl zur Verfü- 
gung stand, verbauteman den BMW 132 
De mit 880 PS Startleistung, ebenfalls ein 
9-Zylinder-Sternmotor. 

Als Exportausführung der A-1 wurde 
in geringer Stückzahl die K-6 gefertigt, 
von der 16 Exemplare 1939 nach Grie- 
chenland geliefert wurden. Weitere Be- 
stellungen, auch aus Estland und Jugo- 
slawien, wurden aus Kriegsgründen 
nicht mehr ausgeführt. 

1939 erschien die Hs 126 B-1, die sich 
von der A-1 im Wesentlichen durch den 
Einbau des BMW-Bramo 323 A-1, A-2, 
Q-1 oder Q-2 unterschied — Bramo wur- 
de 1939 von BMW übernommen. Die 
Startleistung der mit Lader arbeitenden 
Einspritz-Motoren lag zwischen 850 
und 900 PS. Der verstellbare Dreiblatt- 
propeller stammte von VDM und hatte 
einen Durchmesser von 3,60 m. 

Für den Einsatz in tropischen Ländern 
bekam die Hs 126eineSonderausrüstung 
in Form eines vergrößerten Kühlers, 
Staubfilters, von Vorhängen und einer 
Notausrüstung für die Besatzung. 


Im Kriegseinsatz 


Als Ersatz für die bisher als Nahaufklärer 
verwendeten Heinkel He 45 und He 46 
kamen die ersten Hs 126 im Frühjahr 1938 
zur Truppe. Noch im selben Jahr wurden 
sechs Hs 126 A-1 zur Einsatzerprobung 
nach Spanien zur Legion Condor ge- 
schickt, wo sie der Aufklärungsgruppe 
88 (A/88) zugeteilt wurden. 

In Spanien, wie auch bald darauf im 
Zweiten Weltkrieg, überzeugte die Hs 
126 durch ihre hervorragenden Flug- 
eigenschaften — sie zeigte ein ausge- 
zeichnetes Langsamflugverhalten und 
war auch auf kurzen unwegsamen Pi- 
sten gut zu handhaben. Das größte 
Manko der Henschel-Konstruktion, und 
das zeigte sich schon in Spanien, lag in 
ihrer zu geringen Geschwindigkeit und 
schwachen Defensivbewaffnung. So nah- 
men schon während des Frankreich- 
feldzugs im Mai/Juni 1940 die Verluste 
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Zwei zusätzliche Streben waren auf der 
linken Seite zur Anbringung des Bom- 
benträgers für eine Last von maximal 
50 kg notwendig. 


deutlich zu und es war abzusehen, dass 
die Nahaufklärung in dieser Form keine 
Zukunft hatte. 

Trotzdem war die Hs 126, von der bis 
Ende August 1940 471 Maschinen aus- 
geliefert waren, als Nahaufklärer, aber 
auch als Verbindungsflugzeug und 
leichtes Kampfflugzeug praktisch an 
allen Fronten im Einsatz, mit einer 
Staffel auch in Nordafrika. 

Ab Anfang 1942 wurden die Hs 126 
nach und nach überwiegend durch 
zweimotorige Focke-Wulf Fw 189 er- 
setzt. Die verbliebenen Hs 126 hatten je- 
doch keineswegs ausgedient. Als leichte 
Schleppmaschine bei der II. und II. 
Gruppe des Luftlandegeschwaders 1 
wurde die Hs 126 zum Schleppen eines 
voll geladenen etwa 2100 kg schweren 
DES 230-Lastenseglers herangezogen. 

Auch fand der langsame Hochdecker 

f 1942 in Störkampfstaffeln und 1943 auf- 
Í gestellten Nachtschlachtgruppen an der 


Eine Hs 126 A der 2.(H)/Aufkl.Gr. 14 in 
Nordafrika. Vorne am Rumpf ist das Edel- 
weiß-Emblem der 2. Staffel zu sehen. 
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Henschel Hs 122 und Hs 126 um 


Technische Daten — Henschel Hs 122 und 126 


Henschel Hs 122 A Hs 126 B-1 = 
pet Zar Zweisitziges Mehrzweckflugzeug Tac KS 
Besatzung __Flugzeugführer und Beobachter/Schütze 
Antrieb  SAM2B BMW-Bramo 323 A, Q 
9-Zylinder-Sternmotor, luftgekühlt ` = 
Startleistung 2660 PS 850PS-900PS 
520 PS in 2000 m 
1450m ` 
Cane IT 
3,40 m t 
Flächeninhalt 34,70 om 
Flächenbelastung N, ‚0 kg/qm 3 
Leergewicht 1650 kg 
‚Abfluggewicht 2530 kg 


Höchstgeschw. 270 km/h 355 km/h in 4200 m 
in Bodennähe = > 300 km/h 
Marschgeschw. 235 km/h in 2000 m 200 km/h 
_Landegeschw. eg EE 100 kmh 
Steigleistung ca. 1000 m in 3,2 min 1000 m in 2,0 min 


4000 m in 19,6 min 


Reichweite max. 1050 km 
Flugdauer 26h 


_Dienstgipfelhöhe 5 


‚Ausrüstung Reihenbildgerät, 
H und Handkamera 


Bewaffnung ~ 1xMG17-7,92 mm 
1x MG 17 -7,92 mm 
Ohne Reihenbildg. 100 kg Abwurflast 


Ostfront Verwendung. Auf dem Balkan 
setzte man die ausrangierten Aufklärer 
als Partisanenjäger ein. Nicht zuletzt 
leisteten Hs 126 auch im Schuldienst 
noch gute Dienste. 


2000 m in 3,6 min 
3000 m in 5,5 min 
4000 m in 7,8 min 
5000 m in 10,2 min 
6000 m in 12,2 min 
8000 m in 20,5 min 
715km 


= mb 
8200 m 


Reihenbildgerät, 
FT und Handkamera 

1x MG 15 - 7,92 mm 
1x MG 15 - 7,92 mm 
50 kg Abwurflast 


Während von der Hs 122 nur 19 Ma- 
schinen gefertigt worden sein sollen, 
wurden von der Hs 126, deren Bau An- 
fang 1941 auslief, bei Henschel und 
AGO über 900 Exemplare gebaut. <4 


Hs 126 A, L2+L37, der 9. KEIER 2: 
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LTV A-7E Corsair Il in 1:32 von Trumpeter 
| Highlight für Navy-Freunde 


Trumpeter hat die Versionen LTV A-7E und A-7D Corsair Il herausgebracht. Die Modelle 
sind für Freunde der US Navy ein absolutes Muss. VON HELMUT SCHERER. 


00 
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Historie 
Vor nun exakt vierzig Jahren 
wurde die LTV A-7A Corsair Il 
bei der VA-174 „Hell Razors” in 
Dienst gestellt. Für die US Navy 
sollte sie die A-4 Skyhawk und 
| kurz darauf als A-7D auch die 
F-100 Super Sabre der US Air 
Force ersetzen. Verschiedene 
Luftstreitkräfte interessierten 
sich bereits für dieses Flugzeug, 
u. a. auch die der Schweiz, Pa- 
kistan und zeitweise sogar die 
deutschen Marineflieger. Aber 
nur Griechenland blieb seiner- 
zeit treu und orderte 60 extra für 
seine Belange entwickelte A-7H 
H - eine landgestützte Version der 
A-7E -, die Mitte 1975 zur Aus- 
| lieferung kamen. Der äußerliche 
| Unterschied ist lediglich das Feh- 


LINKS Für die Bemalung 
wurde der Decalbogen der 
| VA-113 „Stingers” gewählt. 


Rechts Die Fahrwerksschächte 
sind gut detailliert und 

können mit Extrabauteilen 
ergänzt werden. 
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Neu für Ihr Hobby = 


Lobenswert: die hauchdünnen, aber reißfesten Abziehbil 


len der Betankungssonde auf 
der rechten Seite des Flugzeugs. 
Inzwischen gehört seit einigen 
Jahren auch Portugal zu den Be- 
treibern der Corsair Il. Neben ih- 
rer außergewöhnlichen Fähig- 
keit, fast ihr eigenes Leergewicht 


an Außenlasten mitzuschlep- 
pen, war auch ihre Reichweite 
bemerkenswert. Im Jahre 1969 
flogen zwei A-7A in sieben Stun- 
den und einer Minute non-stop 
von ihrem Stützpunkt in 
Maryland USA nach Evreux in 


er des Bausatzes. 


Frankreich — ohne Luftbetan- 
kung! 


Das Modell 

Von Trumpeter sind nun die bei- 
den bekannten Versionen A-7E 
und A-7D Corsair II im Maßstab 
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1:32 erschienen. Das hier vorge- 
stellte Modell der A-7E hat Peter 
Lauerbach direkt aus der Schach- 
tel gebaut, ohne Zuhilfenahme 
irgendwelcher Zurüstteile. Ledig- 
lich die Abziehbilder stammen von 
SuperScale. Wie so oft sind für 
viele Modellbauer mit die schöns- 
ten Stunden, vor dem geöffneten 
Bausatz zu sitzen, das Studium 
von Fachliteratur, das Vergleichen 
von Bauteilen mit Fotos und das 
Forschen nach Zeichnungen. Aber 
auch die Qual der Wahl von Mar- 
kierungen und Farbschemen hat 
so ihre Reize, je nachdem, was das 
Decalsortiment zu diesem Thema 
anbietet. In unserem Fall machte 
der Decalbogen mit den VA-113 
„Stingers" von Superscale das 
Rennen. Nicht zuletzt auch wegen 
einiger Mängel an der zeichneri- 
schen Qualität der Bausatzabzieh- 
bilder. In diesem Fall ist die nicht 
ganz authentische Wiedergabe 
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der einzelnen Fonts gemeint. Die 
dem Bausatz beigefügten Abzieh- 
bilder stehen für je eine Maschine 
der VA-82 „Marauders” und der 
VA-192 „Golden Dragons“. 
Auch diesmal präsentiert 
Trumpeter seinen Bausatz mit 
einer Fülle von Teilen und zusätz- 
lichen Spritzlingen für die wahl- 
weise Bestückung mit Außen- 
lasten und Abwurfwaffen. Das 
Modell kann platzsparend auch 
mit hochgeklappten Tragflä- 
chenenden gebaut werden und 
ist an diesen Trennstellen ordent- 
lich detailliert. Gleiches gilt auch 
für die Elektronikschächte, die 
geöffnet oder geschlossen dar- 
gestellt werden können. Bei 
geschlossenen Schächten ist al- 
lerdings etwas Nacharbeit erfor- 
derlich, da die Passgenauigkeit 
der Deckel zu wünschen übrig 
lässt und daher gespachtelt wer- 
den muss. Das gilt letztlich auch 


für die Luftbremse unter dem 
Rumpf. Sie wird aber bei ausge- 
fahrenem Fahrwerk meist ge- 
schlossen sein. Auch die Fahr- 
werkschächte sind gut detailliert 
und darüber hinaus mit Extra- 
bauteilen zu bestücken. Der zu- 
sätzlichen Verfeinerung sind 
natürlich nach oben keine Gren- 
zen gesetzt, vorausgesetzt man 
verfügt über gutes Bildmaterial. 
Die ausklappbaren Trittstufen 
zum geöffneten Kanzeldach hin 
sollten ebenfalls ein wenig nach- 
gearbeitet werden, damit sie ein- 
wandfrei passen. Die Einlauflippe 
des Lufteinlaufs ist den Kon- 
strukteuren von Trumpeter mei- 
nes Erachtens ein wenig zu flach 
geraten. Hier Abhilfe zu schaffen 
bedarf schon erheblich mehr 
Modellbauerfahrung als üblich. 
Trotzdem, der Gesamteindruck 
des Modells in diesem Maßstab 
ist gut. Inzwischen hat auch der 


Zurüstteilemarkt auf dieses Mo- 
dell reagiert und bietet einiges an 
Resin- und Ätzteilen für die Ver- 
feinerung und optische Aufwer- 
tung der Corsair Il an. 


Fazit 

Für die Freunde von Flugzeugen 
der US Navy in diesem Maßstab 
ein absolutes Muss. Gibt es doch 
erst vier Modelle in 1:32 dieser 
Kategorie, als da sind Tomcat, 
Phantom, Hornet und Skyhawk. 
Also liebe Trumpeters-dawären 
noch Intruder, Crusader, Vigi- 
lante, Demon, Skyray, Tiger, Cut- 
lass etc., etc. « 


Quellen 

œ Squadron/signal publications 

e Corsair II in action No 22 und 
No 120 

e Redemann — Kampfflugzeuge 


FLUGZEUG CLASSIC 2/2007 


Metallmodelle werden immer beliebter. Von Corgi gibt es jetzt die Me 262 A-ıa in der 
Lackierung von Adolf Gallands Flugzeug. VON HANS TRAUNER 


IN völliger neuer Form lie- 
fert Corgi nun eine Mes- 
serschmitt Me 262 A-1a in der 
Lackierung der Maschine von 
Adolf Galland, Jagdverband 
44, kurz vor Ende des Zweiten 
Weltkrieges. Wer Corgi-Mo- 
delle bereits kennt, der weiß, 
was ihn erwartet: Ein stimmi- 
ges Modell mit guter Detaillie- 
rung. Die Blechstöße sind kor- 
rekt und kräftig ausgeführt. 
Das Cockpit ist glasklar, krat- 
zerfrei und man sieht die Pilo- 
tenfigur ausgezeichnet. Das 
Modell steht sicher auf dem 


Bugfahrwerk, keine kippelige 
Angelegenheit, wie vielleicht 
zu befürchten wäre. Das Fahr- 
gestell insgesamt ist fertig fest 
montiert, es ist wirklich ein Fer- 
tigmodell im Sinne des Wortes, 

Die Unterseite ist nicht ganz 
so perfekt, der Corgi-Schriftzug 
sowie diverse Befestigungs- 
löcher für die Transportver- 
packung sind doch etwas pro- 
minent ausgefallen. 

Die Lackierung ist wie immer 
sehr sauber und korrekt. Die Ma- 
schine zeigt die späten Luftwaf- 
fenfarbtöne recht gut, Farbton- 


Das Modell steht sicher auf seinem Bugfahrwerk. 
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debatten sind bei Fertigmodellen 
immer etwas schwer zu führen 
Die Unterseite ist entgegen der 
damaligen Vorschrift durchgän- 
gig in Blau RLM 76 lackiert, zu- 
mindest das Flügelmittelstück 
hätte man auch in mattern Na- 
turmetall ausführen können. 
Wie die Maschine von Gal- 
land tatsächlich aussah, ist nicht 
fotografisch dokumentiert, man 
kennt nur die Beschreibung als 
eine serienmäßige Maschine, die 
mit einer „Weißen 3” markiert 
war. Unbekannt ist auch, ob 
diese konkrete Maschine noch 


mit Abschussvorrichtungen für 
R4M-Raketen ausgestattet war. 
Genau so, wie Corgi sie nun dar- 
gestellt hat, könnte sie jedoch 
ausgesehen haben, 

Fazit: Ein hübsches Modell 
dieser wichtigen Maschine der 
Luftfahrtgeschichte in gewohnt 
solider Corgi-Qualität. a 


Muster von Speidel 

Modellauto, Ofterdingen 

e http://www.speidel- 
modellauto.de bzw. 

e http://www.merge-left.de 

e http://www.corgi.co.uk 


Die Luftwaffenfarben der Bemalung sind recht gut getroffen. 
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BF-109 66 


“Erich Hartmann” 


Fertigmodell, Maßstab 1:24 


kino» 


Warbirdmodelle Unterberg 
Lindenstr. 8, D-63571 Gelnhausen 
Tel.: 06051 - 6189862, Fax: 06051 - 6189863 


www.warbirdmodelle.de 


Best.-Nr.: 1801 


59,” 


MIG-15 


Best.-Nr.: 1068 gf 


Fahrwerk einziehbar, 
detailliertes Cockpit, 

jl. Ruder, USW., 
tolles Oberflächenfinish. 
Mit Pilotenpuppe! 


Spannw.; ca. 56 cm 


Scheuer (& Strüv 


Traudl’s 
Modellbauladen 


das Plastikmodellbaufachgeschäft 


D 
Mannertstraße 


San AOTER 
Se Tel. (0 89) 8 92 94 58 - 


80997 München 
'ax (0 89) 81 89 77 20 


Fachgeschäft Plastmodellbau & Zubehör, Bestellservice, A&V, 

Internetrepräsentationen, Warenwirtschaftssysteme 

Tel./ Fax.: 030/ 442 8416 3 Nm 
e d a 


10405 Berlin-Prenz.Berg 
Straßburger Str.40 


Q www.MOTAG.de 


Gemeinschaft der Flieger deutscher Streitkräfte e.V. 


Sind oder waren Sie 
Angehöriger liegender 
Verbände deutscher Streitkräfte? 
(Wehrmacht, Bundeswehr, NVA) 


Dann möchten wir Sie 
kennenlernen. 


Gert Overhoff 
Dahlienweg 1 
53757 Sankt Augustin 


Telefon: 02241 - 20 36 29 
Telefax: 02241 - 92 26 09 
e-mail: gert.overhoff@fliegergemeinschaft.de 
http://www. Fliegergemeinschaft.de 


Reproduktionen von Flugzeug-, Motoren- u. 
gen, Ersatzteillisten, Bedien 
und Reparaturanleitungen, Ausrüstungsgerätelisten, 


=  — —- 


Luftfahrt-Archiv Hafner 


1gsvorschrifte: 
FI-Nummern-Listen 
— 


Salonallee 5 71638 Ludwigsburg 


moduni.de: 


IHR MODELLBAU- UNIVERSUM «torier: 


Scheuer & Strüver GmbH - Versandhandel für Modellbau & Bücher - Postfach 10 59 20 - 20040 Hamburg - Tel. (040) 69 65 79-0 - Fax (040) 69 65 79-79 - mail@moduni.de 


Groß- und Einzelhandel für Modellbausatz und Zubehör 


BAM GmbH 


AED bortstraße 15 - 85445 Aufkirchen 
Tel.: 0 8122-9 59 23-0 - Fax: 0 8122-9 59 23-29 
Mail: Intfo@bamgmbh.de  www.BuyAModel.de 


"täglich Lagerverkauf Mo.-Fr. 14.00-18.00 - Sa. 9.00-16.00 =+ 


Tel. 07141 / 90 16.03 www.luftfahrt-archiv-hafner.de Fax 07141 / 92 6 
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„Flakkreuzer“ und „Panzerjäger“ - zwei imposante „WAFFEN- 

TRÄGER“. Die faszinierende Geschichte der Messerschmitt Me 

323 E-2/WT und der HenschelHs 129 mit SG 113A. 
LUFTFAHRT story, die neue Luft- 
fahrtsammelserie vom Sammler, für den 
Sammler, bringt viel Neues zu wenig be- 
kannten Prototypen und Kleinserien. Ge- 
stützt auf Archivmaterial und Zeitzeugen- 
berichten können viele bisher ungeklärte 
Details erstmals veröffentlicht werden. 
LUFTFAHRT berichtet in Wort 
und Bild über die Entwicklung, Erprobung 
und Einsatz einer kaum bekannten Flug- 
zeuggattung - den „Waffenträgern“. 
Ob Me 323 E-2/WT „Nashorn“ oder die Hs 
129 mit SG 113A oder die Me 262 A-Ia/U4, 
oder ..., sie alle hatten eines gemein, eine 
außergewöhnlich massive Bewaffnung- 


‚November exclusiv bei uns er- 


LUFTFAHRT Zieser Die neue CZ spannend u. informativ!!! 
- L. H. bringt neue Fakten 

- L. H. laßt Zeitzeugen berichten 

- L. H. laßt Erprobungen hautnah miterleben 

- L. H. bringt Neues zu kaum bekannten Prototypen 

- L. H. beschreibt Erprobungskommandos und Sonderunternehmen 

Lassen Sie sich Heft 14 nicht entgehen, ein absolutes Muß für jeden Sammler 
historischer Fluggeräte von 1933-1945 

Und so bekommen Sie LUFTFAHRT stosy direkt ins Haus; 

LAUTEC Software und Medien GmbH, 57080 Siegen, Am Stein 76 


Telefon: +49 (0)271 /3829509 = E-Mail: info@lautecmedien.de 
www.lautecmedien.de 


Fax: +49 (0)271 /3829519 Internetz 
Zahlungsweise bequem per Rechnung, zum Einzelpreis von 11,50 € (D) zuzüglich 
1.45 € (D) Porto und Verpackung 


FLUGZEUG CLASSIC 2/2007 


Tel.:089-1306 99-51 - Fax: 089-130699-10- E-Mail: anzei 


Vitlkmer GmbH 


Gem. EASA / FAR 
Sattlerei für Auto — Boote — Flugzeuge 


weiterhin 
Bootssitze, Planenbau, Polsterei , Persenninge, Segelrepararturen 


Markisen / Schaumstoffe/ Zeltbau / Reparaturen/Industriekonfektionen | 


RECARO SITZ STUDIO 


Dortmunder Str. 26 - 28199 Bremen 
Telefon 04 21 - 51 00 85 - Telefax 51 04 05 
www.volkmer-bremen.de 


Rumpf ME 109, 

Neuaufbau nicht flugfähig, spor restauriert, 
Fahrwerksbeine und Beschläge, 

inkl. Kabinenhaube, Preis VHB. 

Info unter 01 71/6 80 89 82 oder 
E-Mail: morlock21@web.de 


FLUGZEUG CLASSIC 
ausverkauft? 


Sie möchten FLUGZEUG CLASSIC kaufen, 
nicht finden? Wir kümmern uns g 
neueste Ausgabe bereithält. Da 


Füllen Sie bitte den Coupon aus 


aber können das Heft 
s Ihr Händler 
ber Ihre Hil 


an uns zurück 


ne darum, d 


brauchen 


O Mein Kiosk führt FLUGZEUG CLASSIC nicht 
Q Hier ist FLUGZEUG CLASSIC immer ausverkauft 
(bitte ankreuzen) 


Name des Händlers 


Adresse 


shaus.de 


Hier könnte 
Ihre Anzeige stehen! 


Infos unter 
Tel: 089/13069951 
oder anzeigen@verlagshaus.de 


www.aero-auction.com 
info@aero-auction.com 


Historische deutsche 
Flugzeugteile 


(ie 262 u.a.) und TEL 
Flugzeugteile Boden; 
Tel.: 01 74/1 36 83 = 
(ab 19 Uhr wochentags) 


KINGMODELS.DE 
PLASTIKMODELLBAU 
Wilhelminenstr. 48, 45881 Gelsenkirchen 
Tel. 0209 - 94 70 244 Öffnungszeiten 
Mo-Fr. 15-19 Uhr Sa 12-16 Uhr 


Reno Air Races Y 
Reno/Nevada 


15 Jahre Malta Airshow 
Insel Malta 19.09.26.00.07 


USA Warbird-Traumreise 
ToassOhio EM RE .07 


Nellis Las Vegas Älfshow 
Ins Vegassa ,, Ge Dë 


PLZ/Ort 


Absenderangaben: 


Bitte einsenden an: 
GeraMond Verlag, Vertrieb „FLUGZEUG CLASSIC“ 
Postfach 800 240, 81603 München, Fax o 89/13 06 99 30 
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| Luftfahrt ... 


www.GeraNova.de 


10 Jahre Dubai Airshow] 
DubaWAE. 10.11.16.11.07 


AIR VENTURES REISEN 


Fischerstrasse 13, 87435 Kempten/Germany 
Telefon: 0831/523 66-31 Fax: 523 66-50 
jwww.airventures-reisen.de| 
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mmm Typengeschichte 


E Die Entwicklung der Focke-Wulf Fw 191 (Teil 2) 


Die Erprobung der Focke-Wulf Fw 191 wurde 
durch immer neue Probleme verzögert. Neben 
elektrischen Störungen litt das Programm an 


den Unzulänglichkeiten des Jumo 222. 
VON DIETMAR HERMANN. 


Die Fw 191 beim Betanken in der Halle. 
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rigen Fw 191 Erprobung waren 
elektrische Störungen, die durch die 
sogenannten Michelstecker verursacht 
worden sind. Daher plante man, in der 
V6 alle Michelstecker gegen normale 
Anschlussklemmen auszutauschen, d. h., 
ohne Zwischenschaltung von Trennstellen 
sollten alle Leitungen glatt verlegt werden. 
Wieviel Anteil die Elektrik an der Fw- 
191-Montage hatte, zeigt nachfolgendes 
Beispiel. Allein für die Fw 191 V3 wur- 
den von den 172000 Montagestunden 
60% ausschließlich für die elektrische 
Anlage aufgebracht. Focke-Wulf wollte 
zunächst für alle folgenden Prototypen 
die elektrische Anlage auf normale 
Klemmen umändern lassen. Sämtliche 
Leitungen hätten dafür herausgerissen 
und neu verlegt werden müssen. Für die 
Fw 191 V6 bis V9 ohne Funkenschutz 
und für die V 10 und V 11 mit abge- 
schirmten Leitungen. Unter der An- 
nahme, dass diese Aktion zusätzlich 
10.000 Stunden benötigen würde, lagen 
die neuen Flugklartermine zwischen 
dem 31. August 1942 (V6) und dem 
18. Januar 1943 (V11). Zu diesem Zeit- 
punkt waren die Fw 191 V9 und V 10 zu 
40% fertig. Um die Flugklartermine 
weiter vorzuziehen, legte sich Focke- 
Wulf auf folgendes fest. 


Probleme mit Steckern 


Für die V6, V9 und V10 sollten die alten 
Michelstecker lediglich für die lebens- 
wichtigen Verbraucher durch die neue 
Ausführung der Michelstecker ersetzt 
werden. Für die V7 und V 8 sollten statt 
der anfälligen Michelstecker normale 
Klemmverteiler und die Leitungen 
durchgehend eingebaut werden. Das 
galt auch für die V11, wobei dort aber 
die druckdichten Durchführungen be- 
lassen werden sollten, da die V11 zur 
Druckkabinenerprobung eingeplant 
war. Ende Juni 1942 wurden mit der V3 
immer noch Standläufe durchgeführt. 
Die neuen Flugklartermine im Mai 1942 
waren: 

e Fw 191 V3 fertig 


D: größten Probleme bei der bishe- 


flugklar Ende ..Juni 1942 
WIEN ET 
+ Fw 191 V9. 24.8.1942 
+ Fw 191 V7. .-.. 21.9.1942 
« Fw 191 V8 19.10.1942 
e Fw 191 V10... .2.11.1942 
e Fw 191 V11 16.11.1942 


Aus Termingründen war bei der V 6jetzt 
doch wieder der Einbau von Jumo 222 
V-Motoren geplant. Ebenso schien sich 
Mitte 1942 das ganze Entwicklungsge- 


. schehen im Erprobungsprogramm der 


Fw 191 mehr zur Teileerprobung für die 
Fw 391 hin zu konzentrieren. Für die V1 
wurden feste Radverkleidungen einge- 
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plant, die auch für die Fw 391 vorgese- 
hen waren. Ebenso für die V 2ein neues 
Leitwerk für die Vorerprobung der 
Trimmanlage mit Zusatztrimm für die 
Seiten und Höhensteuerung. 
Entscheidend für das weitere Schick- 
sal der Fw 191 war die RLM-Bespre- 
chung am 26. Juni 1942. In dieser Bespre- 
chung wurde die Weiterentwicklung 
und die Beschaffungsreifmachung der 
Fw 191 mit Jumo 222 abgestoppt, ge- 
nauso wie die Entwicklung der vier- 
motorigen Fw 491. Das ganze Fw 191 
Programm wurde nur noch auf die 
Herstellung der Versuchsmuster be- 
grenzt. Hinzu kamen neue Aufgaben für 
Focke-Wulf. Ab Juli 1942 war der Bau 
der Fw 190 Höhenjäger bzw. der beiden 


Focke-Wulf Fw 191 - Teil 2 


flogen werden. Nach Angabe von Test- 
pilot Mehlhorn trat dadurch eine we- 
sentliche Verbesserung im Einmotoren- 
flug ein. Mit welchen Schwierigkeiten 
Focke-Wulf zu kämpfen hatte, zeigen 
die Vorbereitungen zum Erstflug der 
V3, die nach allen Verschiebungen erst 
am 10. August 1942 vor ihrem Erstflug 
stand. Die ursprünglich eingebauten 
Versuchsmotoren V 59 und V 60 muss- 
ten nach Motorenausfall bereits am 
9. Juli ausgebaut und an Jumo zurück- 
geschickt werden. Die Standläufe erga- 
ben viel zu hohe Druckverhältnisse und 
die Kühler waren schlecht. Die einge- 
bauten Windhoff-Kühler platzten und 
mussten gegen SKF-Kühler gewechselt 
werden. Auch dieser Flugklartermin am 


Die Fw 191 mit laufenden Motoren. 


Fw 187 Prototypen dringlicher, die als 
Erprobungsträger für die neue Fw 187 
C-Version geplant waren und als Ge- 
genentwurf zur Messerschmitt Me 210 
galten. An der Fw 191 wurde daraufhin 
nur noch das Nötigste getan. Das ganze 
Fw 191 Programm rutschte in der werks- 
internen Einstufung nach hinten ab. Da- 
mit konnten auch diese Termine nicht 
mehr gehalten werden. Es kam zu wei- 
teren Verschiebungen. Für die V 3 galt 
der neue FKT am 24. August 1942, für 
die V 6 der 15. September 1942 und für 
die V 7 der 15. Oktober 1942. Bei allen 
anderen Prototypen wurden gar keine 
Termine mehr angegeben, was dazu 
führte, dass am 22. September 1942 eine 
erneute Straffung des Erprobungspro- 
gramms stattfand. Der Bau an den Ver- 
suchsmustern 4, 5, 10, 11 und 12 wurde 
völlig eingestellt und der Bau der V8 
und V9 zurückgestellt. 

In der Zwischenzeit konnte die V 1 
erstmals am 7. August 1942 erfolgreich 
mit unsymmetrischen Seitenrudern ge- 


10. August 1942 musste durch Funk- 
tionsschwierigkeiten an Stau- und Lan- 
deklappen wieder verschoben werden. 
Das lag allerdings nicht mehr an den 
Michelsteckern, denn nach dem Einbau 
der neuen verbesserten Stecker ergab 
eine Überprüfung nur noch geringfü- 
gige Störungen. 


Massiver Motorschaden 


Nach Beseitigung der technischen Pro- 
bleme stand die V3 am 12. September 
1942 erneut vor ihrem Erstflug. Dabei 
traten beim Abbremsen Undichtigkeiten 
an der Ölleitung auf mit einem anschlie- 
Benden kleineren Brand am rechten Mo- 
tor. Am 14. September wurde die V3 bei 
einem Fliegerangriff beim Herausschie- 
ben aus der Halle am Seitenruder und 
der Flossenkappe beschädigt. Am 16. 
September war sie wieder flugklar. Beim 
nächsten Probelauf am 21. September 
versagte die Stauklappenverriegelung, 
wodurch die Strebe im Innenflügel be- 
schädigt wurde. Am 25. September 
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Rumpfaktrappen der Fw 191 V7/V8. Beide Maschinen sollten 


Eine Fw 191 wird zum Testflug vorbereitet. 


wurde eine neue Strebe eingebaut, aber 
anschließend ein Masseschluss festge- 
stellt. Beim nächsten Startversuch geriet 
der rechte Jumo 222 Motor durch Bruch 
der Ölabstreifringe in Brand (Kolben- 
bruch). Die Schäden waren so massiv, 
dass entschieden wurde, die V3 nicht 
wieder für Flugversuche herzurichten. 
Geplant waren nur noch Motoren- 
Standversuche am Boden. Diese Versu- 
che wurden nach erneutem Ausfall bei- 


Technische Daten Fw 191 


Bezeichnung  —  — 
Verwendungszweck Horizontal- u 
` ` kampfflugzeug, Fernaufklärer 


Rüstgewicht ü 11 970 kg 
Fluggewicht 19575 kg 
Besatzung E 4 Mann 
Spannweite 25,0 m 
Länge T 18,45 m 
Höhe 4,8m 
Flügelfläche ` 10,5 m? 
Flächenbelastung ` 278 278 kam? 
Motor 2x Jumo 222 


Startleistung -2x 2000 PS 
Kraftstoff-Vorrat 


59501 


Bodengeschwindigkeit 
Höchstgeschwindi igkeit ` ( 
in Volldruckhöhe 


Landegeschwindigkei 

Steigrate am Boden 
Gipfelhöhe 
Bewaffnung 


A-MG81Z, 
B-MG 812 +MG 151 
C-MG812+MG 151,D-2xMG81Z 
Bombenlast normal 2000 kg 


Der Autor dankt den Herren Manfred Griehl, Christoph 
Regel, Günter Sengfelder, dem Deutschen Technikmu- 
seum Berlin sowie der EADS Bremen für die freundliche 
Hilfe und Unterstützung. 
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erstmals handbediente Waffen erhalten. 


der Jumo 222 V Triebwerke endgültig 
abgebrochen. Ersatztriebwerke wurden 
daraufhin in Absprache mit Prof. Tank 
nicht mehr eingebaut. Ein unrühmliches 
Ende für die V3, die es damit nie zu ei- 
nem einzigen Flug gebracht hatte. 

Bei der V6 traten bei den ersten Stand- 
läufen starke Verdampfung mit einem 
Verlust von 45 | Wasser auf. Die Kühl- 
wirkung am Motor war immer noch 
nicht in Ordnung. Sie wurde nur für im 
Fluge als ausreichend betrachtet. Wegen 
dieser festgestellten nicht ausreichen- 
den Kühlwirkung der Focke-Wulf Luft- 
schrauben sollte die V6 beim Standlauf 
und Rollen nur mit größter Vorsicht 
zum Start gebracht werden, um eine 
Überhitzung der Triebwerke zu vermei- 
den. Größte Hoffnungen setzte man auf 
die Ju 288 Kühlblatt-Luftschraube, die 
eine Verbesserung der Kühlleistung von 
17,6% am Fw 191 Triebwerk bringen 
sollte. Damit verblieben quasi nur noch 
die Fw 191 V6 und V7 im Erprobungs- 
programm. Flugklartermin der Fw 191 
V6 sollte jetzt am 9. Oktober 1942 sein, 
für die V7 wurde nur noch ein Termin 
Mitte November 1942 genannt. Chef- 
testpilot Hans Sander flog die Fw 191 V6 
erst am 17. Dezember 1942 ein. Wegen 
der bekannten Störanfälligkeit der elek- 
trisch betätigten Landehilfen und des 
gesamten elektrischen Bordnetzes bei 
der V1 und der V2 erhielt die V6 erst- 
mals eine elektrisch gesteuerte hydrau- 
lische Anlage für die Betätigung der 
Start-und Landehilfen (Spreizklappen). 
Mit ihr sollten die endgültigen für 
die Serie eingeplanten Leitwerks- und 
Hilfsruder (Doppeltrimm für Seite und 
Höhe) erprobt werden. Sie erhieltaußer- 
dem eine sogenannte Melzer-Hilfsteue- 
rung, besaß eine Kurssteuerung und 
war für die FT-Erprobung vorgesehen. 
Aber auch die V7 wäre für die Erpro- 
bung dringlich gewesen. Wichtigstes 
Programm für die V7 sollte die Erpro- 


bung der handbedienten Waffen sein. 
Sie verfügte außerdem über neue ver- 
besserte Bombenklappen. Ebenso war 
ein Triebwerksvergleichsfliegen mit 
Doppelhaube eingeplant. 


Serienbau ad acta 


Im Frühjahr 1943 mussten alle Versuchs- 
musterarbeiten an den weiteren Prototy- 
pen zugunsten der Ju 288 abgebrochen 
werden. Die einstigen Planungen für den 
Serienbau von 30 Fw 191 A-0 Vorserien- 
flugzeugen und 30 A-1 Serienmaschinen 
wurden endgültig zu den Akten gelegt. 
Auch an die Serienreifmachung der 
Fw 191 B-0, bei der alle Waffen auf ein- 
fachere Handbedienung umgestellt wer- 
den sollten, war nicht mehr zu denken. 
Alle Mustermaschinen mussten ver- 
schrottet werden. Das traf auch für dieim 
Flugbetrieb stehenden V1 und V2 zu. 
Alle verwertbaren Geräte sollten ausge- 
schlachtet werden und anschließend bei- 
de Maschinen zum Verschrotten nach 
Göttingen überführt werden. Strittig 
blieben die Fw 191 V6 und V7. Die V6war 
bereits flugklar und die V7 zu 80-90 % 
fertig. Dem RLM waren zunächst noch 
Erprobungsträger für den Jumo 222 
wichtig und die V7 sollte daher anfäng- 
lich noch fertig gestellt werden. Tatsäch- 
lich scheint es aber auch dazu nicht mehr 
gekommen zu sein. Es blieb einzig die V6 
mit Jumo 222 Motoren übrig. Die Fw 191 
V6 stand noch mindestens bis zum Ende 
des Jahres 1943 bei Focke-Wulf in der Er- 
probung. Sie war mit FT vollausgerüstet 
und verfügte über hydraulische Spreiz- 
klappen und Sturzflug-Gitterbremsen. 
Auch bei ihr war das vergrößerte Seiten- 
leitwerk eingebaut. Interessant ist, dass 
dieSchleudersitzkabine der Fw 191 Van 
der Fw 191 V6 angebaut wurde. Diese 
Kabine wurde vorab bereits erfolgreich 
bei früheren Bodentests eingesetzt. 
Ähnlich wie bei der Ju 288 gabes auch 
Überlegungen, die Fw 191 mit Daimler 
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Motorverkleidung mit BMW-Logo. 


Benz Doppelmotoren auszurüsten. Ge- 
plant war tatsächlich anfänglich, die 
Fw 191 V 13 mit DB 606 Motoren aus- 
zurüsten, möglicherweise auch noch 
weitere Versuchsmuster. Nur durch die 
frühe Serienabsage der Fw 191 A wurde 
dieser Weg von Focke-Wulf nie ernst- 
haft beschritten. Es blieb damit bei rei- 
nen projektmäßigen Überlegungen. 


Die Fw 191C 


Focke-Wulf suchte anfänglich nach 
Lösungen, die Fw 191 doch noch in die 
Serie zu bringen. Bereits im August 1941 
gab es erste rechnungstechnische Über- 
legungen, die Fw 191 mit vier leistungs- 
schwächeren Motoren anstatt zwei 
leistungsstarken Jumo 222 Motoren aus- 
zurüsten. Erste Überlegungen, die 
Fw 191 mit DB 605 bzw. DB 601 Motoren 
auszurüsten, wurden zugunsten des 
Jumo 211 fallen gelassen. In der Gegen- 
überstellung vom 28. August 1941 be- 
rechnete Focke-Wulf die Fw 191 mit vier 
Jumo 211 F Motoren. Der Vorteil lag auf 
der Hand, denn der Jumo 211 Motor lief 
bereits in Großserie und eine Umstel- 
lung des Fw 191 Programms barg da- 
durch in motortechnischer Hinsicht 
kein Risiko. Durch die Viermotorigkeit 
wuchs allerdings zum einen das Abflug- 
gewicht, z. B. im Überlastfall mit zwei 
Tonnen Bombenlast auf 25,2 Tonnen 
gegenüber 23,5 Tonnen mit dem Jumo 
222 an. Auch die Treibstoffkapazität 
musste dadurch im Außenflügel von 
2700 lauf 14901 verkleinert werden. Da- 
mit reduzierte sich die Reichweite von 
5200 km auf lediglich 3700 km. Zum an- 
deren wäre die Fw 191 in der ursprüng- 
lichen Form bei Ausfall von zwei Moto- 
ren auf einer Seite nicht mehr flugfähig 
gewesen. Nur durch den Einbau einer 
Kurssteuerung hätte hier Abhilfe ge- 


FLUGZEUG CLASSIC 2/2007 


SE am BMW 801 der Fw 191. 


schaffen werden können oder der 
Rumpf hätte verlängert bzw. das Leit- 
werk vergrößert werden müssen. Auch 
ein neues größeres Tragwerk von 75 m? 
wäre erforderlich gewesen. Laut dem In- 
dustrielieferplan LC 21 vom 12. Dezem- 
ber 1941 war der Bau von zwei Fw 191 
mit vier Motoren für September 1943 
geplant. 

Bis zum Mai 1942 wurde das gesamte 
Fw 191 Programm nochmals abgeändert 
und weiter entfeinert. Die neuerliche 
Anpassung der Fw 191 führte zu der 
Neubezeichnung Fw 391. Dem Wunsch 
des Staatssekretärs Milch folgend, wurde 
die Bezeichnung dann nochmals in 
Fw 491 abgeändert. Auf den Einbau ei- 
ner Druckkabine verzichtete man gänz- 
lich. Außerdem wurde die Fahr- 
werk-Einziehvorrichtung, Spreiz- und 
Bombenklappenbetätigung jetzt auf die 
weitaus unempfindlichere Möglichkeit 
der elektrisch gesteuerten hydraulischen 
Anlagen umgestellt. Ebenso verzichtete 
man auf die Sturzflugfähigkeit. Das RLM 
erteilte hier zunächst einen Auftrag zur 
projektmäßigen Untersuchung. Focke- 
Wulf wollte dem RLM vorschlagen, acht 
Mustermaschinen und eine Bruchzelle 
zu bauen, davon sollten zwei Zellen 
schnellstmöglich fertig gestellt werden. 
Als Triebwerk war zunächst noch das 
Jumo 211 F von der Ju 252 vorgesehen. 
Viermot-Projekt 
Im Juli 1942 gab Focke-Wulf die Baube- 
schreibung der viermotorigen Fw 491 
heraus. Dazu Focke-Wulf: Da das für die 
Fw 191 vorgesehene Triebwerk nicht lie- 
ferbar ist, wird das Flugzeugmuster auf 
viermotorige Ausführung umgestellt 
und mit Triebwerken Jumo 211 J ausge- 
rüstet. So entsteht das Muster Fw 491, 
bei welchem mit Rücksicht auf Betriebs- 


Focke-Wulf Fw ı91- Teil2 mummu 


und Nachschubfragen und im Hinblick 
auf die zur Verfügung stehende kurze 
Entwicklungszeit weitgehend die Bau- 
gruppen der Fw 191 unverändert über- 
nommen werden. Das Triebwerksbau- 
gewicht liegt etwa 2000 kg höher als bei 
der Fw 191 mit 2 x Jumo 222. Die aus 
Leistungsgründen erforderliche Begren- 
zung des Höchstfluggewichtes bedingt 
den Verzicht auf einen Teil der mitzu- 
führenden Kraftstoffmenge. Die Reich- 
weiten sind dementsprechend etwas ge- 
ringer. Das Gesamtfluggewicht beträgt 
23,2 Tonnen. Tatsächlich lag die berech- 
nete Reichweite bei 3050 km und im 
Überlastfall bei 3700 km. 

Als Triebwerk gab Fw jetzt das kom- 
plette Austauschtriebwerk der Ju 88 an. 
Der Gesamtkraftstoff sollte im Rumpf in 
fünf Sackbehältern zu je 960 Litern mit- 
geführt werden. Die Spannweite sollte 
bei der Fw 491 von 25 auf 26 m vergrö- 
Bert werden, was einer Flügelflächenän- 
derung von 70,5 m? auf 75 m? entsprach. 
Konstruktiv größere Änderungen erfuhr 
das gesamte Tragwerk, was zu einer Fer- 
t von nur noch einem Drittel 

prünglichen Fw 191 Tragwerks 
geführt hätte. Waffentechnisch waren als 
Abwehrwaffen MG 151 handgerichtet 
für den A-Stand, HD 151/2 für den B1- 
Stand, HD 151/2 für den B-Stand und 
MG 151 handgerichtet für den, C-Stand 
vorgesehen. 

Möglicherweise sah man die Fw 491 
schon als einen Ersatz für die leistungs- 
mäßig zu schwache Fw 200 an. Doch alle 
Planungen mussten sich letztendlich 
der Realität beugen. Am 30. Juni 1942 
stoppte das RLM auch die Entwicklung 
der Fw 191 mit vier Einzelmotoren. Es 
blieb letztendlich bei reinen projektmä- 
Risen Überlegungen. Ein Musterflug- 
zeug wurde nie gebaut. < 
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Vor 100 Jahren flog Alberto Santos-Dumont 


Missglückter Jubilaumsflug 


Mit einem Bruch endete am 12. November 2006 in Paris der Versuch, mit einem Nachbau 
der legendären 14bis nach 100 Jahren den historischen Rekordflug von Alberto Santos- 
Dumont nachzustellen. Das Flugzeug wird jetzt in Brasilien repariert. von RAINER W. DURING. 


Der brasilianische Flugpionier Alberto 
Santos-Dumont wurde auch in seiner 
zeitweiligen Wahlheimat Frankreich 
gefeiert. 
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Luftfahrtpionier Alberto Santos-Du- 

mont ungeachtet der Gebrüder 
Wright als erster „echter“ Motorflieger. 
Der Sohn eines reichen brasilianischen 
Kaffeeplantagenbesitzers hatte wäh- 
rend seines Studiums in Paris 1898 
zuerst mit dem Bau von Gasballonen 
und Luftschiffen begonnen.1905 wand- 
te er sich dem Motorflug zu. Seine erste 
Konstruktion, die 14bis, entstand in 
Anlehnung an einen Kastendrachen. Sie 
wog 160 Kilogramm, hatte eine Spann- 
weite von zwölf sowie eine Länge von 
zehn Metern. Für den Antrieb des Heck- 
propellers sorgte ein 35 PS starker An- 
toinette-Motor von Leön Levasseur. 

Am 23. Oktober 1906 um 16.45 Uhr 
startete der damals 33-jährige auf dem 
Bagatelle-Feld am Westrand der fran- 
zösischen Metropole vor einer Kommis- 
sion des Aero Club de France zu einem 
Sieben-Sekunden-Flug, bei dem er eine 
Strecke von 61 Metern in einer Höhe von 
zwei bis drei Metern zurücklegte. Der 
Brasilianer gewann damit den Archdea- 
con-Preis für den ersten Flug einer aus 
eigener Kraft gestarteten Maschine über 
mehr als 25 Meter. Am 12. November 


E Brasilien und Frankreich gilt der 


1906 legte Santos-Dumont dann mit ei- 
nem stärkeren 50-PS-Motor sogar 220 
Meter zurück und sicherte sich damit 
den Deutsch-Preis für den ersten Flug 
über mehr als 100 Meter. Beide Flüge 
gelten als die ersten von offiziellen Or- 
ganisationen, dem Aero-Club und der 
Fédération Aéronautique Internationale 
(FAI), beglaubigten Weltrekorde von 
„Schwerer-als-Luft“-Fluggeräten. 


Drei Replikas gebaut 

Obwohl die Flüge erst knapp drei Jahre 
nach den ersten Starts der Gebrüder 
Wrightin den USA stattfanden, gilt San- 
tos-Dumont in seiner Heimat als „Vater 
der Luftfahrt”. In Brasilien und in Frank- 
reich betrachtet man den ‚Luftsprung, 
von 1906 als wahren Beginn des Motor- 
fluges. Dabei beruft man sich darauf, 
dass der Wright-Flyer, „angeschubst“ 
durch ein Katapult, auf einer Schiene 
startete. 

In Brasilien wurde 2006 deshalb zum 
„nationalen Santos-Dumont-Jahr” er- 
klärt. Auch der Flugzeughersteller Em- 
braer beteiligte sich an den Feierlich- 
keiten und sponserte den Bau sowie die 
Präsentation von insgesamt zwei fliegen- 
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Oshkosh konnte bei Embraer ein Nachbau der 14bis bestaunt werden. 


unks Die Replika des legendären Flugzeugs vor dem Start auf dem Pariser Bagatelle-Feld. 


den und zwei statischen Nachbauten der 
14bis. Drei der originalgetreuen Replikas 
wurden von dem brasilianischen Unter- 
nehmer Alan Calassa gebaut. Er inves- 
tierte umgerechnet rund 545.000 Euro 
und importierte für die Konstruktion 
Bambus aus Indien und Seide aus Japan. 
Je eine der beiden nicht flugfähigen 
Maschinen steht im Musée de l'Air & de 
l'Espace in Le Bourget und im Museu 
Aerospacial (MUSAL) in Rio de Janeiro. 
Das fliegende Exemplar startete erst- 
mals im Dezember 2005 auf dem Flug- 
hafen von Caldas und hat seitdem eine 
Vielzahl von knapp einminütigen, rund 
600 Meter langen Luftsprüngen absol- 
viert, Embraer brachte den fliegenden 
Nachbau der 14bis zusammen mit einer 
Santos-Dumont-Ausstellung zwischen 
einer Rundreise durch Brasilien im Juli 
2006 auch nach Washington und zum le- 
‚gendären „Air Venture“ der Experimen- 
tal Aircraft Association nach Oshkosh. 


Streit im Team 


Wenige Wochen vor der geplanten Über- 
führung der Maschine nach Paris, wo Ca- 
lassa-Sohn Aline die 14bis steuern sollte, 
kam es zum Eklat zwischen der Familie 
und dem von der brasilianischen Luft- 


CR de 


waffe geleiteten Organisationskomitee. 
Nach brasilianischen Medienberichten 
sprach man Aline Calassa wegen fehlen- 
der Lizenzen die Qualifikation für einen 
Flug im Ausland ab und bestand auf der 
Einsetzung eines Militärpiloten. Unstim- 
migkeiten soll es auch hinsichtlich der 
Finanzierung des Europa-Trips gegeben 
haben. Schließlich wurde von amtlicher 
Seite beschlossen, anstelle der Calassas 
den TAM-Flugkapitän und Luftwaffen- 
Reserveoberst Danilo Fuchs nach Frank- 
reich zu schicken, der ebenfalls eine flug- 
fähige 14bis aus Bambus und Seide 
nachgebaut hatte. 


Startversuch mit 
Flügelbruch 


Die ebenfalls mit einem originalgetreu- 
en 50-PS-Motor ausgestattete Replika 
wurde Ende Oktober demontiert an 
Bord einer Boeing 707 der brasilia- 
nischen Luftwaffe nach Le Bourget ge- 
flogen und dort im Musée de l'Air & de 
l'Espace wieder zusammengebaut. Sie 
wurde dann am 4. November, einen Tag 
nach der Enthüllung einer Gedenktafel 
am früheren Santos-Dumont-Wohn- 
haus Champs Elysees 114, zum Baga- 


Steuer der von ihm nachgebauten 14bis. 


telle-Feld gebracht und über Nacht in 
einem Zelt untergestellt. Nach Angaben 
von Teilnehmern war das Wetter we- 
sentlich schlechter als 100 Jahre zuvor. 
Am 5. November war dann der große, 
vom Aero Club de France organisierte 
Moment gekommen. Am historischen 
Ort hatten sich zahlreiche Offizielle und 
Schaulustige versammelt. Darunter auch 
Thierry Tissandier, der 80-jährige Paten- 
sohn von Santos-Dumont, dessen Vater 
100 Jahre zuvor das Flugprotokoll ver- 
fasst hatte. „Man muss auf alle Heiligen 
des Himmels und auf Gott zählen“, 
sagte Danilo Fuchs, der mit Schnurrbart 
und weißem Hut ganz wie der Flugpio- 
nier wirkte. Um elf Uhr startete er den 
Motor, die 14bis begann langsam zu rol- 
len. Doch dann geschah das Malheur: 
Nach knapp 200 Metern, kurz vor dem 
Abheben, brach die rechte Tragfläche, 
und der Pilot musste den Start abbre- 
chen. Als Grund für den Bruch wurde 
später die hohe Luftfeuchtigkeit ge- 
nannt. Nach der kalten Nacht im Zelt 
habe das empfindliche Material keine 
ausreichende Trockenzeit gehabt. In- 
zwischen wurde die Replika wieder zu- 
rück nach Brasilien geflogen und wird 
dort repariert. < 
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Alberto Santos-Dumont bei seinem legendären Flug vor 100 Jah- 
ren, der ihn zum Konkurrenten der Gebrüder Wright machte. 


Die originalgetreu rekonstruierte 14bis wurde in Paris von 
Medienvertretern und Luftfahrtfans bestaunt und gefilmt. 
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elt 


VON SABINE WINKLE. 


und nur geringfügig abgeändert. Als Antrieb diente ein 160 PS starker Sternmotor. 


56 


'achheit halber der Rumpf des Doppeldeckers Fw 44 „Stie glitz” übernommen 


E 100 Jahre Hubschrauber (Teil 2) 


nde der 1930er Jahre konzentrierte 

a sich die Entwicklung von Drehflüg- 

lern auf Deutschland, wo bis 1945 
fast 20 unterschiedliche Hubschrauber- 
typen entstanden, darunter auch der 
rund vier Tonnen schwere „Drache“. 
Die wenigen ernstzunehmenden Hub- 
schrauber außerhalb Deutschlands wur- 
den in jenen Tagen überwiegend vom 
russischen Emigranten Igor Sikorsky in 
den USA entwickelt und fanden auch 


unks Fockes frei fliegendes Fw 61 Modell 
ist heute im Deutschen Museum in Mün- 
chen ausgestellt. Sabine Winkle 


Hubschraubermuseum Bückeburg 


Nach Henrich Fockes Pionierleistung mit der Fw 61 entstanden auch andere, interes- 
sante Konzepte. Friedrich von Doblhoff baute einen Hubschrauber mit Blattspitzenan- 
trieb, Anton Flettner bevorzugte ein System mit zwei ineinander kämmenden Rotoren. 


hierzulande Beachtung. Die Basis für die 
erfolgreiche deutsche Hubschrauberent- 
wicklung schuf Henrich Focke 1936, mit 
der Fw 61. Als er sich mit der Aerodyna- 
mik und der Hubschraubertechnik aus- 
einandersetzte, kamen ihm seine Er- 
fahrungen aus den Berechnungen von 
Flächenflugzeugen und Erfahrungen aus 
deren Flugeigenschaften zugute. Ehrgei- 
zig und mit viel Mühe erarbeitete er sich 
die Grundlagen des Hubschrauberflugs, 
denn verwertbare Aufzeichnungen stan- 
den damals kaum zur Verfügung. 

Nach monatelangen Studien und Be- 
rechnungen legte Focke zunächst die 
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Grundforderungen für seinen Hub- 
schrauber fest, wie beispielsweise die 
Möglichkeit zur Notlandungnach einem 
Ausfall des Antriebes. Zudem sollten die 
Steuerbarkeit und Flugstabilität so um- 
gesetzt werden, dass der Pilot beim 
Fliegen nicht zu stark gefordert wird. Da 
man grundsätzlich davon ausgehen 
musste, dass ein erfahrener Flächenflie- 
ger die Erprobung des Hubschraubers 
übernehmen wird, sollten die Steuerung 
auch ähnlich wie beim Starrflügler auf- 
gebaut sein. Weitere wichtige Kriterien 
für Focke waren Flugleistungen, die de- 
nen von vergleichbaren Flächenflugzeu- 
gen ähnlich waren, sowie eine möglichst 
einfache Wartung. 


Entwicklung der Fw 61 


Im Focke-Wulf Windkanal in Bremen 
und auch im Göttinger Windkanal wur- 
den unter der Leitung des international 
anerkannten Wissenschaftlers Prof. Lud- 
wig Prandtl die aufkommenden aerody- 
namischen Probleme zunächst an Mo- 
dellen untersucht. Eines der Resultate 
dieser Versuche war die Erkenntnis, dass 
die Rotorblätter über den feststehenden 
Teil einer Taumelscheibe gesteuert wer- 
den sollten. Während der äußere Ring 
der Taumelscheibe mit dem Rotor um- 
lief, war das feststehende Zentrum mit 
dem Steuerknüppel verbunden und 
konnte nach vorne und hinten sowie 
links und rechts gekippt werden. Auf 
diese Weise konnten die Blattanstell- 
winkel zyklisch verändert werden. 

Focke entschied sich aufgrund seiner 
vorangegangenen Studien für die seit- 
liche Anordnung von zwei Haupt- 
rotoren, die gegenläufig drehten und so 
für den nötigen Drehmomentausgleich 
sorgten. Ein erstes freiliegendes Modell, 
das von einem kleinen Zweitaktmotor 
angetrieben wurde, brachte 1934 hilf- 
reiche Erkenntnisse. Dieses Modell ist 
übrigens heute im Deutschen Museum 
in München ausgestellt. 

Anfang 1935 erhielt Focke dann 
vom Reichsluftfahrtministerium (RLM) 
einen offiziellen Auftrag zum Bau eines 
Prototypen — der zukünftigen Fw 61. 
Ende 1935 wurde der Auftrag auf einen 
zweiten Fw 61 Prototypen erweitert. Der 
erste Prototyp, die V1 mit dem Kennzei- 
chen „D-EBVU“, war zu dieser Zeit 
bereits fertig und Dipl.-Ing. Ewald 
Rohlfs, der als Pilot bei Focke-Wulf be- 
schäftigt war, begann mit den ersten 
Flugversuchen. Ernst Udet, der inzwi- 
schen das Technische Amt von General 
Wilhelm Wimmer übernommen hatte, 
war von der Fw 61 auf Anhieb begeistert 
und drängte darauf, den Hubschrauber 
möglichst bald der Öffentlichkeit vorzu- 
stellen. Udet war bekanntlich bereits im 
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Vorbereitung der Fw 61 V1 für die Vorfi 


rungen in der Deutschlandhalle. Obwohl die 


V2 bei den ersten Proben in der Halle zu Bruch gegangen war, bestanden die Verant- 


wortlichen auf der Durchführung der Hallenflugschau. 


Sammlung Marianne Bode (2) 


Die erste Fw 61 Prototyp „D- EBVU” bei winterlicher Flugerprobung. Rotorträger und 
Fahrwerksstreben waren inzwischen aerodynamisch verkleidet worden. 


Rechts Die Gebirgserprobung der V16 
(DM+ST) im Karwendelgebirge brachte 
außerordentlich gute Ergebnisse. Wäh- 
rend 83 Flügen fanden unter anderem 
auch Landungen an der Dresdner Hütte in 
2300 m Höhe statt. Hubschraubermuseum Bückeburg (2) 


Ersten Weltkrieg der erfolgreichste 
deutsche Jagdflieger und ab 1936 wurde 
er als Inspekteur der Jagd- und Sturz- 
kampfflieger auch Chef des Techni- 
schen Amtes und setzte sich sehr für die 
Hubschrauberentwicklung ein. 

Die inzwischen ebenfalls fertig ge- 
stellte V2 „D-EKRA“ startete im Früh- 
jahr 1937 zum Erstflug. Im Mai desselben 
Jahres gelang Rohlfs mit der V2 die erste 
Autorotationslandung mit abgestelltem 
Motor. Zu dieser Zeit nicht nur eine 
Sensation, sondern auch ein Beweis für 
Fockes ausgeprägtes Sicherheitsdenken. 
Einen Monat später erfuhr dann die Welt 


rechts Die Fa 223 „Drache“ zeigte gute 
Flugeigenschaften. Zur Erprobung gehör- 
ten auch Flüge bei Windgeschwindigkei- 
ten von über 20 m/s und eine umfassende 
Gebirgsprüfung im Karwendelgebirge. 
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mit Staunen, dass Rohlfs mit der 
Fw 61 am 25. und 26. Juni 1937 alle 
Hubschrauber-Weltrekorde nach 
Deutschland geholt hatte. In einer 
Zeit, in der die Bestleistungen an- 
derer Hubschrauber über Jahre 
hinweg bei einer Flugzeit von 10 
Minuten oder bei nicht mehr als 
einem Kilometer Flugstrecke la- 
gen, war Rohlfs mit der Fw 61 
über eine Stunde lang und 80 Ki- 
lometer weit geflogen. Bei weite- 
ren Rekordflügen wurden eine 
Flughöhe von 2439 m und eine 
Durchschnittsgeschwindigkeit 
von 123 km/h erreicht. 

Vermutlich waren es politische 
Umstände, die Focke dazu beweg- 
ten, sich noch im selben Jahr von 
seiner Firma Focke-Wulf zu trennen. Ge- 
meinsam mit dem bekannten Kunst- 
flieger Gerd Achgelis begann er dann im 
April 1937 noch einmal neu und gründete 
die Firma Focke-Achgelis&CoGmbH, an 
der auch die Firma Weser Flugzeugbau 
beteiligt wurde. Die Betreuung der bei- 
den Fw 61 Hubschrauber, die ja Reichs- 
eigentum waren, ging glücklicherweise 
auf Fockes neue Firma über. Da Testpilot 
Rohlfs sich aber dazu entschloss, bei 
Focke-Wulf zu bleiben, stellte Focke für 
die Fortsetzung der Versuchsflüge - auf 
Anraten von Ernst Udet - Dipl.-Ing. Carl 
Bode ein. Bode war damals Mitglied der 
Akademischen Fliegergruppe und hatte 
1935 durch den Film „Wunder des Flie- 
gens” einen gewissen Bekanntheitsgrad 
erlangt. 

Bode flog die Fw 61 unter anderem 
auch in der Deutschlandhalle in Berlin ein 
und bereitete damit die bekannte Hallen- 
flugschau von Hanna Reitsch vor. Damals 
blieb die Begeisterung der Zuschauer 
und der Fachpresse jedoch 


= Fr 
Testpilot Carl Bode bei der Erprobung der Bachstelze 
auf See. 


doch kurze Zeit später von Carl Bode 
überboten wurde. Am 29. Januar 1939 
stellte Bode dann mit einer Flughöhe 
von 3427 m über dem Startplatz einen 
neuen Höhenweltrekord für Hub- 
schrauber auf, der lange Zeit ungebro- 
chen blieb. 


Von der Hornisse 
zum Drache 


Im Sommer 1938 erhielt Focke-Achgelis 
den Auftrag zur Entwicklung eines grö- 
Beren Hubschraubers mit einer Nutzlast 
von mindestens 700 kg und einer Höchst- 
geschwindigkeit von 190 km/h. Dieser 
Hubschrauber war als Zubringerma- 
schine für die Deutsche Lufthansa vorge- 
sehen und erhielt die Bezeichnung Fa 266 
„Hornisse“. Zwischendurch wurde von 
Focke-Achgelis ein weiteres Projekt an- 
gegangen: Die Entwicklung eines zwei- 
sitzigen Schulungshubschraubers mit 
der Bezeichnung FA 224 belle". Die 


Hubschraubermuseum Bückeburg (2) 


Libelle war eine Weiterentwick- 
lung der Fw 61 und sollte von ei- 
nem 250 PS starken Argus-Motor 
angetrieben werden. 

Bei Ausbruch des Krieges im 
September 1939 änderte das RLM 
den Auftrag für die zivile Fa 266 
Hornisse in eine militärische Ver- 
sion mit der neuen Bezeichnung 
Fa 223 „Drache“ um. Aufgrund 
der Dringlichkeit dieser Auf- 
trags-Änderung wurden die Ent- 
wicklungsarbeiten an der Libelle 
eingestellt. Die Drache war ähn- 
lich aufgebaut wie die Fw 61 und 
erreichte Anfang 1942 die Serien- 
reife, worauf ein Auftrag über 
den Bau von 100 Maschinen er- 
teilt wurde. 

Parallel dazu lief bei Focke-Achgelis 
ein weiteres Projekt an: Um U-Boot-Be- 
satzungen die Beobachtung über Wasser 
zu erleichtern, wurde Anfang 1942 
innerhalb weniger Monate ein antriebs- 
loser Kleintragschrauber konstruiert 
und gebaut, die Fa 330 „Bachstelze“. Das 
nur 75 kg leichte Gerät konnte bereits bei 
Geschwindigkeiten von rund 30 km/h 
an einem Seil wie ein Drachen hinter ei- 
nem U-Boot hergeschleppt werden und 
ermöglichte dabei den Aufstieg eines Be- 
obachters auf eine Höhe von rund 200 m. 

Wegen der Kriegsereignisse und den 
laufenden Bombardierungen der Fabri- 
ken konnten vor Kriegsende nur wenige 
Fa 223 fertig gestellt werden. Von zwei 
Hubschraubern, die nach Kriegsende 
von den Alliierten noch flugfertig vor- 
gefunden wurden, ging eine Maschine 
zerlegt in die USA, während die zweite, 
unter der Aufsicht von Engländern und 
Amerikanern, von dem deutschen Pilo- 
ten Hans-Helmut Gerstenhauer als er- 
ster Hubschrauber über 


gering, und zwar aus bana- 
len Gründen: Trotz sorgfäl- 
tig durchgeführter Reini- 
gung des Hallenbodens 
wirbelten die Rotoren im- 
mer noch Staub auf und 
bliesen ihn dem Publikum 
in den teueren vorderen 
Rängen in die Augen. Auch 
das Öffnen von Fenstern 
und Türen, damit der Hub- 
schraubermotor in der ver- 
brauchten Hallenluft über- 
haupt auf Touren kam, 
bereitete dem Publikum im 
kalten Februar wenig Ver- 
gnügen. 

Nach den Flügen in der 
Deutschlandhalle gelang 


es Reitsch, mit der Fw 61 Die Bachstelze auf einer eigens montierten Plattform hinter der 
Brücke eines U-Boots. Zum Tauchen musste der demontierbare 
Kleintragschrauber in einem Torpedorohr verstaut werden. 


einen neuen Streckenre- 
kord aufzustellen, der je- 
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den Kanal nach England 
geflogen wurde. 


Der „Fliegende 
Rasensprenger“ 


In den letzten Kriegsta- 
gen fiel den vorrücken- 
den Amerikanern in Zell 
am See ein seltsames, 
kleines Flugzeug in die 
Hände. Herbeigerufene 
alliierte Experten fanden 
kurze Zeit später heraus, 
dass es sich um einen 
Hubschrauber mit Blatt- 
spitzenantrieb handelte 
und ließen die erbeutete 
Maschine zu weiteren 
Untersuchungen in die 
USA transportieren. Die 
Entwicklungsgeschichte 
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dieses merkwürdigen Fluggerätes hatte 
sechs Jahre zuvor in Wien begonnen, wo 
der Ingenieur Friedrich von Doblhoff in 
der Konstruktionsabteilung der Wiener- 
Neustädter Flugzeugwerke (WNF) ar- 
beitete, die damals kleine Zivilflug- 
zeuge baute. Privat interessierte sich 
Doblhoff aber mehr für Hubschrauber 
und dachte hauptsächlich darüber nach, 
wie ihre Leistung verbessert werden 
könnte. Dabei konzentrierten sich seine 
Überlegungen auf den „Reaktionsan- 
trieb“, bei dem der Rotor durch kleine 
Düsen an den Blattspitzen angetrieben 
wird. Bei diesem Konzept, das im 
Grunde ähnlich wie ein Rasensprenger 
funktioniert, wird kein Rotorgetriebe 
benötigt, weil kein Gegendrehmoment 
im Rumpf entsteht. 

Mit Hilfe einiger einfacher Skiz- 
zen gelang es Doblhoff schließlich, die 
Firmenleitung der Wiener-Neustädter 
Flugzeugwerke auf seine Idee aufmerk- 
sam zu machen, und erhielt ein sehr 
bescheidenes Budget zur Durchführung 
erster Studien. Zum Nachweis, dass sch 
Konzept in der Praxis auch wir] 
funktioniert, baute er zunächst ein ein- 
faches Gestell mit einem Dreiblattrotor. 
Durch die hohlen Rotorblätter führten 
Rohre zu kleinen Antriebsdüsen in den 
Blattspitzen, die über den Rotorkopf mit 
Pressluft versorgt wurden. 

Anfang 1942 lud Doblhoff dann Ver- 
treter des RLM zu einer Demonstration 
seines Rotorantriebs nach Wien ein. 
Nach einer kurzen Erklärung der Funk- 
tionsweise dreht er die Pressluftzufuhr 
aufund der Rotor begann sich unter lau- 
tem Zischen immer schneller zu drehen. 
Plötzlich erhob sich das Gestell samt 
einem Amboss, der zum Beschweren 
diente, in die Luft und schwebte paar 
Sekunden. Dann kippte der unkontrol- 
liert fliegende Versuchsaufbau um und 
wurde dabei zerstört. Die Vertreter des 
RLM waren von der unbeabsichtigt 
demonstrierten Hubkraft des Blattspit- 
zenantriebs jedoch so beeindruckt, dass 
Doblhoff nach kurzer Zeit ein stattliches 
Budget und einen Entwicklungsauftrag 
für einen leichten Beobachtungshub- 
schrauber erhielt. 


Erster Hubschrauber 
mit Reaktionsantrieb 


Doblhoff stellte ein Entwicklungsteam 
aus über zwanzig Ingenieuren zusam- 
men, und auch Henrich Focke wurde als 
Berater hinzugezogen. Bereits 1943 star- 
tete dann ein Prototyp mit der Bezeich- 
nung WNF-342 V1 als weltweit erster 
Hubschrauber mit Blattspitzenantrieb 
zum Erstflug. Das Antriebssystem be- 
stand aus einem 60 PS starken Benzin- 
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100 Jahre Hubschrauber, Teil 2 mamm 


Die WNF-342 V4 bei ihrer Erprobung in den 


USA. Die Zelle dieses Leichthubschrau- 


bers war kompakt und bestand aus zusammengeschweißten Stahlrohren. Vorne war 


ein Windschutz für den Piloten befestigt. 


Testpilot Richard Perlia führt die FI 265 Ernst Udet vor (Vierter von links). Perla ist 
heute mit 101 Jahren vermutlich der älteste lebende Hubschrauberpilot weltweit. 


motor, der zum Antrieb eines einstu- 
figen Verdichters diente. Die Verbren- 
nungsluft für den Blattspitzenantrieb 
wurde vom Verdichter unterhalb des 
Rotors angesaugt und hinter dem Ver- 
dichter mit eingespritztem Kraftstoff 
vermischt. Dieses Gemisch gelangte 
dann durch einen Verteilerkopf in die 
hohlen Rotorblätter und wurde den 
Brennkammern an den Blattspitzen zu- 
geführt. Dort wurde es durch Glühker- 
zen entzündet und lieferte den Schub 
zum Antrieb des Rotors. 

Die Entwicklung der Brennkammern 
in den Blattspitzen brachte einige Pro- 
bleme mit sich, bis endlich ein geeigne- 
tes, hitzebeständiges Material gefunden 
wurde. Auf Anregung Fockes wurde 
der gesamte Rotorkopf schwenkbar aus- 
geführt, wodurcheinesehr einfache und 
zuverlässige Rotorssteuerung realisiert 
werden konnte. Die Rotorblätter selbst 
bestanden aus Duraluminium-Rohren 
mit ovalem Querschnitt, die durch An- 
kleben von Hinterkanten aus Holz zu ei- 
nem tragenden Profil geformt wurden. 

Nach einigen erfolgreichen Flügen 
der WNF-342 V1 entstand der Prototyp 


Hubschraubermuseum Bückeburg (3) 


Die ersten H 282 „Kolibri“ waren mit ei 
nem voll verglasten Cockpit ausgestat- 
tet. Bei späteren Versionen wurde dar- 
auf verzichtet. Hubschraubermuseum Bückeburg 
V2 mit einem 90-PS-Motor und verbes- 
serten Flugleistungen. Die Erprobung 
der V2 verlief sehr zufriedenstellend. 
Allerdings stellte sich heraus, dass der 
Blattspitzenantrieb zu einem inakzepta- 
bel hohen Kraftstoffverbrauch führte. 
Doblhoff überarbeitete daraufhin sein 
Konzept so, dass der Blattspitzenantrieb 
künftig nur noch für Start und Landung 
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Schifflandung einer Kolibri im September 1942. Augrund der hohen Flugstabi 
waren selbst bei schlechten Wetterbedingungen noch Starts und Landungen auf Deck 


möglich. 


verwendet wurde. Im Reiseflug sorgte 
ein zusätzlich installierter Druckpropel- 
ler für den Vortrieb, während der Rotor 
- wie bei einem Tragschrauber — im 
Fahrtwind autorotierte. 

1945 wurde das neue Konzept mit 
dem Bau des dritten Prototypen WNF- 
342 V3 in die Praxis umgesetzt. Bei die- 
ser Version wurde ein 160 PS starker 
Sternmotor Sh14 eingebaut, der wahl- 
weise den Blattspitzenantrieb mit Druk- 
kluft versorgen oder einen Propeller an- 
treiben konnte. Für den Piloten war im 
Bug der V3 erstmals auch ein geschlos- 
senes Cockpit installiert worden. Vor 
Kriegsende absolvierte dann ein vierter 
Prototyp noch rund 25 Flugstunden. 
Dieser war es auch, der später den Ame- 
rikanern in die Hände fiel und zur wei- 
teren Flugerprobung in die USA ver- 
schifft wurde. 


Hubschraubermuseum Bückeburg (2) 


Auch die Hubschrauberentwicklun- 
gen von Anton Flettner fanden nach 
dem Krieg bei den Amerikanern großes 
Interesse. 


Flettners Doppelrotor 


Flettner hatte sich mit aerodynamischen 
Forschungsarbeiten und Patenten, wie 
dem Flettner-Hilfsruder, das heute noch 
bei zahlreichen Flugzeug- und Schiffs- 
konstruktionen Verwendung findet, be- 
reits vor seinen Hubschrauberentwik- 
klungen einen Namen gemacht. Ab 1927 
wandte er sich dann in erster Linie der 
Luftfahrt zu. Doch während die da- 
maligen Starrflügler einen Rekord nach 
dem anderen aufstellten, wie beispiels- 
weise die Atlantiküberquerung von 
Charles Lindbergh oder die erste Instru- 
mentenlandung von James Doolittle im 
Nebel, sollte es noch acht Jahre dauern, 
bis Flettner mit seinen eigenen Luftfahr- 
zeugen Erfolg hatte. Eine frühe Flettner- 
Konstruktion mit der Bezeichnung Fl 
184 zeigte noch gewisse Merkmale, die 
an de la Ciervas Autogiros erinnerten, 
aber bereits das Nachfolgemodell Fl 185 
wurde als Hubschrauber eigener Kon- 
zeption anerkannt. 

1938 konstruierte Flettner mit einem 
Team, dem unter anderem auch Emil 
Arnold von Fieseler als Chefkonstruk- 
teur und Dr. Kurt Hohenemser als tech- 
nischer Berater angehörten, die Fl 265. 
Dieser neuartige Hubschrauber löste das 


Die H 282 V21 war die erste Kolibri mit 
einem Platz für einen Beobachter (hinter 
den Rotoren). Da auf den Rumpftank 
verzichtet werden musste, wurde der 
Kraftstoff in zwei Außentanks neben 
dem Pilotensitz mitgeführt. 


Problem des Drehmomentausgleichs mit 
zwei gegenläufigen, dicht nebeneinan- 
der liegenden und ineinander kämmen- 
den Rotoren. Diese Rotoranordnung 
wird heute als Flettner-Doppelrotor be- 
zeichnet und ermöglichte erstmals die 
automatische Umschaltung vom Hub- 
schrauber- auf Tragschrauberflug, was 
im Falle einer Triebwerksstörung einen 
enormen Sicherheitsfaktor darstellte. 
Nach einer ausgedehnten Erprobung 
dieser Maschine durch die Marine im 
Mittelmeer und in der Ostsee stand fest, 
dasssich Flettners Rotorsystem behaupten 
würde. Daher entstand auf Basis der FI 265 
ab 1940 der bekannte Beobachtungs- und 
Aufklärungshubschrauber Fl 282 „Koli- 
bri”. Dieser konnte in einer späteren Ver- 
sion zwei Personen tragen und war noch 
vielseitiger verwendbar als die FI 265. 


Modernster Hubschrauber 


Die Kolibri wurde zur erfolgreichsten 
Hubschrauber-Entwicklung von Anton 
Flettner. Mit ihren ineinander kämmen- 
den Rotoren und dem verwendeten 
Bugradfahrwerk erhielt sie zu Rechtden 
Ruf des „modernsten Weltkriegshub- 
schraubers“. 

1941 wurden die ersten drei Kolibri- 
Prototypen als Einsitzer ausgeliefert und 
waren mit geschlossenen Cockpits mit 
flachen Plexiglasscheiben sowie strom- 
linienförmig verkleideten Rotorpylonen 
aerodynamisch sauber konzipiert. Die 
weiteren Fl 282 wurden dann weniger 
aufwendig, aber zweckmäßiger mit 
halbgeschlossenen Cockpits und einem 
offenen Pilotensitz ausgestattet. Diese 
Version wurde als Bordhubschrauber 
auf Geleitschiffen in der Ostsee und im 
Mittelmeer eingesetzt, wobei die Ma- 
schinen aufgrund ihrer stabilen Flug- 
eigenschaften selbst bei schlechten Wet- 
terbedingungen problemlos von Deck 
starten und wieder landen konnten. 

Nachdem die Kolibri die Serienreife 
erreicht hatte, wurde bei Flettner an 
einer vergrößerten Version dieses er- 
folgreichen Hubschraubers mit der Be- 
zeichnung Fl 339 gearbeitet. Dieser war 
ebenfalls als Marinehubschrauber vor- 
gesehen und sollte bis zu zwei Stunden 
in der Luft bleiben können und dabei so- 
gar kleine Bomben tragen. Doch genau 
wie eine weitere Flettner-Entwicklung, 
die als Transporthubschrauber vorgese- 
hen war, konnte die FI 339 kriegsbedingt 
nicht mehr realisiert werden. 

Laut amerikanischen Piloten und 
Technikern, die nach dem Krieg zwei er- 
beutete Fl 282 in den USA eingehend er- 
probten, verfügte die deutsche Kriegs- 
marine mit der Kolibri über das damals 
„am stabilsten fliegende Drehflügelflug- 
zeug der Welt“. < 
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Professor Holger Steinle konnte die ers- 
te Spende in die Sammelbox stecken. 


E Deutsches Technikmuseum sucht noch 


Sponsoren für die Restaurierung 


Junkers 


F13 


endlich in Berlin 


Die weltweit fünfte erhaltene Junkers F 13 ist in Berlin gelan- 
det. Wie berichtet, war das Wrack der 1933 in Kanada abge- 
stürzten Maschine Anfang September nach Deutschland 
geflogen worden. Jetzt wird die Restaurierung dieser „Ikone 
der Luftfahrtgeschichte“ vorbereitet. VON RAINER W. DURING. 


des Deutschen Technikmuseums 

und Leiter der Luft- und Raumfahrt- 
abteilung, präsentiert in Berlin den Mittel- 
rumpf: „Das ist nur das größte Stück”, er- 
klärte er. Während der demolierte Rumpf 
jetzt in der Luftfahrtausstellung des Mu- 
seums gezeigt wird, haben dessen Exper- 


P: Dr. Dr. Holger Steinle, Vizechef 


unks Einer der Originalschwimmer kam 
mit dem Wrack aus Kanada nach Berlin. 


ten damitbegonnen, die übrigen, acht Git- 
tercontainer füllenden Wellblechstücke 
zu sichten, die ebenfalls angeliefert wur- 
den. Erst nach dieser Bestandsaufnahme 
kann mit Hilfe von Computerprogram- 
men festgestellt werden, welche Teile 
noch fehlen. Fest steht lediglich, dass ei- 
ner der beiden Schwimmer der einst als 
Wasserflugzeug eingesetzten Maschine 
noch von einem Kanadier als Kanu be- 
nutzt wird. Weil dieser das Fundstück nur 
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unxs Das Wrack der F 13 wirbt in der Luft- 
fahrtabteilung des Deutschen Technik- 
museums für Spenden zur Restaurierung. 


gegen Ersatz herausgeben will, wird 
Steinle im kommenden Jahr erneut nach 
Kanada fliegen, um das Original gegen 
ein neues Boot einzutauschen. 


„Königsgeier“ Baujahr 1930 
Wie in FLUGZEUG CLASSIC bereits aus- 
führlich berichtet, handelt es sich bei dem 
Wrack um die F13gle mit der Werk- 
Nummer 2050, die 1930 in Dessau mit 
dem Namen „Königsgeier” gefertigt, 
demontiert per Schiff nach Kanada gelie- 
fert und dort wieder zusammengebaut 
wurde. Mit dem Kennzeichen CF-ALX 
flog die Maschine dort zunächst für die 
Firma Air Land Manufacturing in Van- 
couver. Am 23. Juli 1933 bekam das auf 
den Namen „City of Prince George” ge- 
taufte Flugzeug beim Start im kana- 
dischen Busch Berührung mit Baum- 
wipfeln und stürzte ab. Die vier leicht 
verletzten Insassen ließen die schwer be- 
schädigte Junkers in der Wildnis zurück, 
wo sie erst 1981 vom Western Canada 
Aviation Museum geborgen und man- 
gels eigener Restaurierungsmöglichkeit 
eingelagert wurde. 

Nach der mit den kanadischen Part- 
nern getroffenen Vereinbarung gehört 
die F13jeweilszur Hälfte beiden Museen. 
Steinle hofft dennoch, dass die Maschine 
-von der nach seinen Angaben mehr Ori- 
ginalteile vorhanden sind als vom Schwe- 
sterflugzeug im Deutschen Museum in 
München — auf Dauer in Berlin bleiben 
kann. Denn kurz vor ihrer Abreise aus 
Winnipeg entdeckten die Berliner dort 
noch das Wrack einer Junkers W 33, die 
zur Erstausstattung des Air Canada-Vor- 
gängers TCA gehört haben soll, Diese 
Maschine möchte das DTM im Gegenzug 
für die Kanadier restaurieren. 


Restaurierung in Ungarn? 


Angesichts der maroden Finanzlage der 
Hauptstadt fehlt den Berlinern bisher 
allerdings selbst noch das Geld zur Re- 
staurierung der F 13, die aufgrund der 
langjährigen, erfolgreichen Zusammen- 
arbeit in der Werkstatt von Karl Bircsak 
in Héreg bei Budapest erfolgen soll. 
Steinle schätzt die Gesamtkosten auf rund 
300 000 Euro. Deshalb soll die vorläufige 
Präsentation des Wracks auch der Spon- 
sorenwerbung dienen. Gleich daneben 
wurde ein Spendenbehälter aufgestellt. 
Wer einen größeren Beitrag leisten 
möchte, kann diesen auch gegen Spen- 
denquittung unter dem Stichwort „Jun- 
kers F13“ auf das Konto Nr. 620005432 des 
Vereins der Freunde und Förderer des 
Deutschen Technikmuseum Berlin bei der 
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Die City of Prince George während ihres Einsatzes auf einem See im kanadischen Westen. 


Berliner Sparkasse (BLZ 100 500 00) ein- 
zahlen. Auch Hugo Junkers’ Enkel Bernd 
Junkers unterstützt das Projekt, so Steinle. 


Langjährige Suche 
Bei der Vorstellung gab Steinle auch einen 
Rückblick auf seine rund 20-jährigen Be- 
mühungen um eine F 13, von der außer- 
halb Deutschlands nur noch drei Exem- 
plare in Budapest, Paris und Stockholm 
existieren. Erste Hinweise auf eine erhal- 
tene Maschine hatten ihn in den Jemen 
geführt. Dort spielte man ihm ein Foto mit 
Flugzeugteilen zu und forderte 100000 
DM undeinen Mercedes der S-Klasse. Der 
Professor verzichtete auf das Geschäft 
und wurde mit Hilfe der deutschen Bot- 
schaft doch noch fündig. Einige erhaltene 
Teile wie ein Leitwerk, ein Motor und 
mehrere Propeller der ehemaligen Regie- 
rungsmaschine D1173 wurden schließlich 
bei einem Staatsbesuch des damaligen 
Bundespräsidenten Richard von Weiz- 
säcker als Gastgeschenk vor dem Gäste- 
haus der Regierung abgeladen. Später 
kam auch noch ein Fahrgestell dazu. 

Eine weitere Spur führte den Leiter der 
Luftfahrtabteilung des DTM nach Indo- 
nesien. Piloten einer Missionsgesellschaft 
hatten beim Ausbruch des Zweiten Welt- 
krieges eine F 13 ins damals Niederlän- 
disch-Neuguinea überflogen. Doch wie 
sich herausstellte, war diese Maschine 
offenbar 1942 bei einem japanischen 
Bombenangriff zerstört und als Alumini- 
umschrott nach Australien exportiert 
worden. Dann folgte 1997 endlich die 
Entdeckung in Kanada: Neun Jahre dau- 
erten die Verhandlungen, bis man sich 
handelseinig wurde. 

Mit viel Glück könnte in einigen Jah- 
ren auch wieder eine F13 in die Luft 
gehen. Bei der Lufthansa gibt es dem Ver- 


Berge von Trümmern ı müssen noch von 
den Experten gesichtet und katalogisiert 
werden. 


ügelenden der Junkers, Sal bei 
der Bruchlandung vor 73 Jahren abge- 
brochen. 


nehmen nach Überlegungen, nach dem 
Erfolg der Ju 52 auch ein Exemplar des 
ersten Ganzmetallflugzeuges der Welt in 
flugfähigen Zustand zu restaurieren. Die 
Unterstützung der Berliner wäre der Air- 
line sicher, betonte Steinle. Denkbar wäre 
beispielsweise die Bereitstellung der von 
derjemenitischen Maschine stammenden 
Originalteile. < 
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Messerschmitt Bf 109 Gim FlügiiuseumAviaticum 


Erste Messerschmitt 
Bf 109 in Osterreich 


Das 1999 gegründete Aviaticum in Wiener Neustadt hat bisher hauptsächlich Segel- 
flugzeuge und einige wenige Motorflugzeuge gezeigt. Seit dem 10. November 2006 ist 
dort auch eine Messerschmitt Bf 109 G und eine eindrucksvolle Motorensammlung zu 
besichtigen. VON PETER W. COHAUSZ. 
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Die einzige Bf 109 Österreichs steht im 
Aviaticum in Wiener Neustadt. 


Fotos, soweit nicht anders angegeben, via Steiner 


ie Ausstellung der Messerschmitt 
D: 109 G-6 ist auch eine Erinne- 

rung an die Wiener Neustädter 
Flugzeugwerke, die bis 1945 immerhin 
ein Viertel aller Bf 109 gebaut haben, 
und sie ist die erste Bf 109 in Österreich 
nach 1945. 

Die jetzt vorgestellte Maschine hat 
eine interessante Hintergrundgeschich- 
te, die Ende 1944 im Messerschmitt Werk 
Regensburg begann, alseine Bf109G-14/ 
AS mit der Werknummer 784993 aus- 
geliefert wurde, die dann als „Weiße 13” 
der IV./JG 53 im Einsatz war. 
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Die Tragflächen warten nach der Lackie- 
rung auf den Einbau. 


Am 1. Januar 1945 musste der Pilot 
Uffz. Herbert Maxis im Rahmen des 
Unternehmens „Bodenplatte“ nach Flak- 
beschuss durch die Amerikaner auf ei- 
nem Obstbaumgrundstück bei Fels- 
berg/Saar eine Bauchlandung machen. 
Bei der Gefangennahme wurde er je- 
doch erschossen und ist seitdem ver- 
misst. Das mit der Zeit immer mehr aus- 
geräumte Wrack wurde schließlich zum 
Hindernis und deshalb von einem Bau- 
ern in einen Graben gezogen und zuge- 
schüttet. 

Als die Maschine dann 1987 von Ray- 
mond Wagner geborgen wurde, waren 
eigentlich nur noch der Cockpitbereich 
und die Tragflächen vorhanden. Das 
Relikt wurde dann die Grundlage für 
den Neuaufbau einer Bf 109 G-14. Aller- 
dings stellte Wagner nur den Rumpf 
fertig und brach dann das Projekt nach 
einigen Jahren ab. 

Aufgrund der längeren Kontakte 
zwischen Kurt Steiner und Raymond 
Wagner in Bezug auf die Restaurierung 
von Flugmotoren ergab sich schließlich 
ein Tauschhandel, bei dem Steiner die 
Tragflächen und einige neu gebaute 
Rumpfteile übernehmen konnte, die 
Wagner für Tauschzwecke zusätzlich 
gebaut hatte. Das war der Grundstock 


Bf 109 G-14/AS, Werknummer 784993, einige Tage nach Se Landung. Zahlreiche 
Teile wurden bereits als Souvenir abmontiert. 


Messerschmitt Bf 109 G mm 


Sammlung Wagner 


Die originale Tragfläche nach der Kon- 
servierung und Grundierung. 


für den Aufbau einer Bf 109, den Steiner 
eigentlich schon lange geplant und für 
den er bereits zahlreiche Komponenten 
und Ausrüstungsteile gesammelt hatte. 


Bf 109 G-14 wird zur G-6 

Nach einer Bestandsaufnahme der zahl- 
reichen vorhandenen Bauteile wie Mo- 
tor, Motorhaube, Leitwerk und vielen 
anderen entschied sich Steiner für den 
Aufbau einer Messerschmitt Bf 109 G-6. 
Von Anfang an sollte die Maschine nicht 
nur äußerlich, sondern vollständig mit 
der gesamten Ausrüstung wie Instru- 
mentierung, Sauerstoffanlage, Elektrik, 
Funkanlage und (demilitarisierter) Be- 
waffnung fertiggestellt werden. Für 
letztere wurden sämtliche erforder- 
lichen Genehmigungen eingeholt. 

Das Leitwerk wurde zusammen mit 
den Vorflügeln und einer Landeklappe 
von einem deutschen Sammler erwor- 
ben. Aufgrund des Zustandes mussten 
jedoch große Teile der Beplankung und 
einige Rippen erneuert werden. Eine 
Überraschung ergab sich beim Zerlegen, 
denn innen fanden sich noch die origina- 
len Typenschilder der Wiener Neustäd- 
ter Flugzeugwerke und an der Innenseite 
der linken Höhenflossenbeplankung 
eine handschriftliche Bemerkung: 
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Die Tragfläche der Bf 109 wird 1987 geborgen. Die Balken- 


kreuze sind noch gut zu erkennen. 


Sammlung Wagner 


„11.9.42 Stück 3 Stefan und Else“. Somit 
war belegt, dass die zugehörige Maschine 
im Herbst 1942 gebaut worden war. 

1995 begann Kurt Steiner mit dem 
Zusammenbau des Rumpfes. Da hierfür 
zunächst die Bauvorrichtungen erstellt 
werden mussten, war dies der aufwän- 
digste und längste Arbeitsabschnitt des 
gesamten Projekts. Alle Restaurierungs- 
und Aufbauarbeiten mit Ausnahme der 
Tragflächen- und Motorhaubenrepara- 
turen sowie der Lackierung des Flug- 
zeugs führte Kurt Steiner alleine und 
ohne fremde Hilfe in mehreren tausend 
Arbeitsstunden durch 

Die Tragflächen mussten komplett 
zerlegt werden, da die Gurtwinkel und 
die konisch gefrästen Holmverstei- 
fungsplatten, einige Rippen und die Be- 
plankungsbleche durch die jahrzehn- 
telange Lagerung in der Erde und die 
Behandlung davor sehr stark korrodiert 
und mechanisch beschädigt waren 


unks Das Cockpit der Bf 109 G war eng 
und funktionell. Man beachte die 
Leuchtpistole rechts. 


Kraftei für die Fw 190 D-9 - Jumo 213. 
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Motor, Fahrwerk und Abwurftank. 


Viele Teile mussten deshalb neu ange- 
fertigt werden. 


Tragflächen aus Ungarn 

Da die hierfür erforderlichen Werkzeuge 
und Fertigungseinrichtungen in Steiners 
Werkstatt nicht zur Verfügung standen 
und eine Anfertigung viel zu aufwändig 
gewesen wäre, führte die Werkstatt von 
Karl Bircak in Hereg/Ungarn die Repa- 
ratur und den Neuaufbau der Trag- 
flächen durch. Dazu wurden hier auch 
alle vorhandenen Steuerungsteile, der 
Vorflügel, die Querruder, die Lande- 
klappen und die Kühlerkästen ange- 
passt und eingebaut. Bircaks Firma is 
bisher vor allem durch zahlreiche Res- 
taurierungsarbeiten für das Deutsche 
Technikmuseum in Berlin bekannt ge- 
worden. 

Die Lackierung der Messerschmitt 
führte Herr Schalk durch, ein Spezialist 
für Sonderlackierungen. Die Farben 
stammen von der Firma Kiroff, die in 
Fachkreisen durch diemühsame Rekon- 
struktion der RLM-Farbtöne bekannt 
geworden ist. 


Kraftpaket für die Do 335 — ein DB 603. 
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Da die Tragflächen die größte origi- 
nale Baugruppe mit einer Identität wa- 
ren, wurde als Vorbild für die Lackie- 
rung die Bf 109 G-14/ AS „Weiße 13” von 
Uffz. Maxis ausgewählt. Die neu aufge- 
baute Maschine ist zwar eine Bf 109 G-6, 
aber die außen sichtbaren Unterschiede 
zwischen den beiden Versionen be- 
schränken sich auf die Kabinenhaube, 
das Leitwerk und die Motorhaube. Die- 
ser Widerspruch wurde bewusst in Kauf 
genommen, um an das tragische Schick- 
sal von Herbert Maxis zu erinnern, stell- 
vertretend für die vielen unbekannten 
Piloten, die1944/45 nicht zurückgekehrt 
sind. 

Unter der Berücksichtigung der be- 
reits vor dem Beginn des Projekts in- 
vestierten Arbeiten in den Motor hat so- 
mit der Neuaufbau der Messerschmitt 
Bf 109 G-6 nach mehr als 20 Jahren sei- 
nen erfolgreichen Abschluss gefunden. 


Es begann mit einem DB 605 


Ing. Kurt Steiner (64) ist Geschäftsführer 
einer Firma für Wassertechnik bei Wien. 
Durch seine Fachkenntnisse mit techni- 
schen Anlagen und Metallen hat er eine 
fundierte Grundlage, die solch ein Res- 
taurierungsprojekt erst möglich macht. 
Sein Interesse für die Fliegerei entdeck- 
te er bereits als Jugendlicher während der 
Ausbildung aufeiner höheren technischen 
Schule (HTL), als er mit dem Segelflug be- 
gann. Aus beruflichen und anderen Grün- 
den musste er dann jedoch erst einmal 
viele Jahre sein Hobby zurückstellen. 
1985 fand er dann bei einem Spazier- 
gang Bruchstücke eines Flugmotors 
vom Typ DB 605. Später kam noch ein 
leerer Motorblock hinzu. Das war der 
Grundstock für eine inzwischen beein- 
druckende Motorensammlung und spä- 
ter auch für seine Bf 109 G-6. Durch Kauf 
und Tausch mit einer stetig wachsenden 
Zahl von Kontakten mit Sammlern und 
Museen konnte Kurt Steiner über die 
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A 


Leistungsstarke Klassiker - Jumo 213 und BMW 801. 


Jahre verschiedene Groß- und Klein- 
motoren erwerben. 

Die Aufarbeitung der oft in einem 
schlechten Zustand befindlichen Moto- 
ren war eine mühevolle Aufgabe, denn 
viele Teile fehlten, waren defekt oder 
korrodiert. Da bei den deutschen Flug- 
motoren viele Teile aus Elektron, einer 
Magnesiumlegierung bestanden, die 
zwar leicht, aber sehr korrosionsanfällig 
waren, mussten viele Mühen für die Re- 
cherche nach diesen fehlenden Teilen 
aufgebracht werden. 

Bei der Restaurierung der Motoren 
macht Kurt Steiner keine Kompromisse. 
Die angebauten Luftschrauben, Motor- 
träger, Aggregate, Anschlüsse, Schläu- 
che, Kabel bis hin zu den Schrauben 
stammen ausschließlich aus der dama- 
ligen Produktion. 

Ein Großteil der restaurierten Moto- 
ren wurde zusammen mit der Bf 109 G 
ebenfalls im Aviaticum als Leihgabe 
ausgestellt: Argus As 10 C (verwendet 
in Bf 108 oder Fi 156), BMW 132 A (lin- 


Klassiker für viele Typen: Argus As 10 C. 


ker Außenmotor einer Ju 52), BMW 801 
D-2 (Fw 190 A-4), DB 603 E-1 (Hecktrieb- 
werk Do 335), Hirth HM 60 R (Klemm 
L25), Hirth HM 500 A-2 (Bücker Bü 181), 
Junkers Jumo 213 (Ju 188), Kroeber M4 
(verschiedene Motorsegler), Siemens 
Sh 14 A-4 (Bücker Bü 133 C) und Zün- 
dapp Z 92 (Siebel Si 202). 

In der Restaurierungsphase befinden 
sich derzeit noch ein Argus As 411 B-2 
(Siebel Si 204), ein Hirth HM 504 A-2 
(Bü 131) und ein Junkers Jumo 211 J-1 aus 
einer Ju 88. 

Ing. Kurt Steiner kann zu seiner her- 
ausragenden Arbeit nur gratuliert wer- 
den. Ihm ist es zu verdanken, dass in 
Österreich nach 1945 erstmals wieder 
eine komplette Messerschmitt Bf 109 
ausgestellt ist, als technisches Denkmal 
und als historisches Mahnmal. < 


Der Autor dankt Ing. Kurt Steiner für die 
freundliche Überlassung der Informationen 
und der Fotos, die er und Josef Kriegseisen 
angefertigt haben. 


Der BMW 132 aus einer Ju 52. 
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E Raritäten 
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In seinem Patent von 1935 schlug 
Herbert Wagner erstmals ein Turbo- 
prop-Triebwerk vor. 


ie Entwicklung der Kolbenflug- 
D. näherte sich in den drei- 

Biger Jahren bereits ihrem Höhe- 
punkt. Es war abzusehen, dass mit der 
Kombination von Kolbenmotor und 
Propeller technische und physikalische 
Grenzen erreicht würden, so dass keine 
entscheidende Steigerung der Flug- 
leistungen bis in die Nähe der Schall- 
grenze erreichbar war. Deshalb ent- 
standen in dieser Zeit unabhängig 
voneinander mehrere Ideen für Turbo- 
triebwerke, und die ersten konkreten 
Arbeiten begannen 1936 mit Hans von 
Ohain bei Heinkel, wo am 27. August 
1939 mit der He 178 das erste Strahlflug- 
zeug der Welt in Erprobung ging. 

Auch im Motorzweigwerk Magde- 
burg (MZM) der Junkers Flugzeug- und 
Motorenwerke (JFM) begannen ab 
Herbst 1935 Studienarbeiten an neuar- 
tigen Antriebskonzepten. Federführend 
war Professor Herbert Wagner, der von 
1930 bis 1938 an der Technischen Hoch- 
schule Berlin-Charlottenburg lehrte. In 
seiner eigenen Firma hatte er sich schon 
ab 1934 mit Turbo-Wellenleistungs- 
triebwerken befasst und dafür 1935 
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auch ein Patent erhalten. 
Das vorgeschlagene Kon- 
zept bestand aus einem 
mehrstufigen Axialver- 
dichter, einer Brennkam- 
mer und einer ebenfalls 
mehrstufigen Turbine, 
die sowohl den Verdich- 
ter als auch über ein Getriebe den Pro- 
peller antreiben sollte. 

Mit seiner Idee, ein Turbinentrieb- 
werk nicht direkt zur Schuberzeugung, 
sondern zum Antrieb eines Propellers 
einzusetzen, griff Wagner seiner Zeit 
weit voraus. Ein solches Turboprop- 
Triebwerk setzt die Energie sehr viel 
wirtschaftlicher in Schub um als ein rei- 
nes Strahltriebwerk. Allerdings sind da- 
mit auch nur Geschwindigkeiten bis in 
den hohen Unterschallbereich möglich, 
weil dann die Effizienz der Luftschrau- 
ben nachlässt. 


Neue Axialbauweise 


Ab 1935 wurden diese Arbeiten bei Jun- 
kers im MZM in Magdeburg fortgesetzt. 
Wagner konnte Dr. Heinrich Koppen- 
berg, den damaligen Generaldirektor 
von JFM von seinen Ideen neuartiger 
Flugantriebe überzeugen, allerdings 
verließ er nun die Idee eines Turboprop- 
Antriebs und konzentrierte sich auf 
zwei andere Konzepte. Zum einen wur- 
den Studien zum ML-Verfahren (Motor- 
Luftstrahltriebwerk) durchgeführt, wo- 
bei der Axialverdichter von einem 
Kolbenmotor angetrieben wurde, der 
quasi die Funktionen der Brennkammer 
und Turbine ersetzte. Der Schwerpunkt 
der Arbeiten bei MZM lag aber bald auf 


E Herbert Wagners Turboprop 


Turbo- 
den Propeller 


Die Erfindung des Jettriebwerks lag in den dreißiger 
Jahren in der Luft. Hans von Ohain entwickelte 

bei Heinkel das He S3B, das 1939 in der He 178 erst- 
mals flog, aber etwa zur selben Zeit arbeiteten 
Junkers-Ingenieure in Magdeburg ebenfalls an 
Turbotriebwerken. Herbert Wagner erhielt schon 
1935 ein Patent auf das erste Turboprop-Triebwerk. 
VON PETER PLETSCHACHER. 


Kraft für 


der Entwicklung eines reinen Strahltrieb- 
werks in Axialbauweise, Dies versprach 
eine wesentlich geringere Stirnfläche 
und damit weniger Einbauwiderstand 
als Radial-Triebwerke, wie sie Hans von 
Ohain bei Heinkel entwickelte. Aller- 
dings war die Entwicklung von Axial- 
triebwerken zu diesem Zeitpunkt noch 
kaum möglich, weil dazu die theoreti- 
schen Grundlagen weitgehend fehlten, 
und auch die Herstellung von Turbinen- 
schaufeln war noch sehr schwierig. Die 
Radialbauweise dagegen, wie sie Hans 
von Ohain verfolgte, war wesentlich ein- 
facher zu realisieren, so dass damit das 
Funktionsprinzip der Strahlturbine sehr 
viel schneller in der Praxis zum Erfolg 
führte. 

Das erste, sehr fortschrittliche Ver- 
suchstriebwerk RTO stand 1939 in Mag- 
deburg bereits auf dem Prüfstand, als 
JFM alle Arbeiten stoppte. Wagner ging 
wieder an die TH Berlin zurück, später 
entwickelte er bei Henschel Lenkwaffen 
wie die Hs 293. Sein MZM-Team wurde 
von Heinkel übernommen, wo später 
unter Leitung von Max Adolf Müller auf 
der Basis des RTO das Axialtriebwerk 
He S30 entstand. 

Die von Herbert Wagner vorgeschla- 
gene Idee eines Turboprop-Triebwerks 
wurde einige Jahre später erstmals in 
England realisiert. 


Quellen 

Die Pfeilflügelentwicklung in Deutschland bis 
1945, Die deutsche Luftfahrt Band 33, Hans- 
Ulrich Meier, Bernard & Graefe Verlag, Bonn 
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Liebling der Frauen: 
Karmann CG 


Ob »Youngtimer« 
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in AUTO CLASSIC 
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Marktübersicht: 
Oldtimer für 10.000 Euro 
Restaurierung: 
Messerschmitt Kabinenroller 
Kaufberatung: SE, 
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Neue Serie: 
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Jetzt am Kiosk! Oder unter: www.autoclassic.de 


Schöne Flugaufnahme einer He 45 bei 
Hildesheim, aufgenommen 1934/35. 


E Schulflugzeug und bewaffneter Aufklärer 


Die Heinkel HD 45 oder später He 45 wurde bereits 1931 für die Reichswehr entworfen im 
Hinblick auf die geplante Wiederbewaffnung und gehörte ab 1933 zur Anfangsausstattung 
der neuen deutschen Luftwaffe als Nahaufklärer und leichter Bomber. von PETER W. COHAUSZ. 


Der Prototyp der He 45 lässt seinen 
Motor warmlaufen. 
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Ein Blick nach unten in den 


Doppeldecker war in Gemischt- 

bauweise mit stoffbespanntem 
Stahlrohrrumpf und Holztragflächen 
ausgeführt. Als Antrieb wurde überwie- 
gend ein 600 PS BMW VI Reihenmotor 
eingebaut. 

Die ersten Serienflugzeuge He 45 A 
waren noch unbewaffnete Schulflug- 
zeuge oder Aufklärer. Die Baureihe 
He 45 B war dann ein bewaffneter Auf- 
klärer oder leichtes Kampfflugzeug und 
war deshalb mit einem starren MG 17 
und Bombenaufhängungen ausgerüs- 
tet. Bis 1936 sind insgesamt 512 He 45 
von mehreren Herstellern ausgeliefert 
worden. Die Versionen C und D hatten 
eine verbesserte Ausstattung. 

Zum Einsatz kam die He 45 ab Ende 
1937 als Aufklärer im spanischen Bür- 
gerkrieg. Mit Beginn des Zweiten Welt- 
kriegs war sie jedoch bereits veraltet und 
bis auf eine kleine Stückzahl längst 
durch neuere Muster wie He 46 und 
Hs 126 ersetzt worden. Überwiegend 


D: robuste, zweisitzige, verspannte 


A SE 
Die Beobachtergerätetafel. 
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i [ 
hrerraum der He 45. Hinter der 
Steuersäule ist der Feuerlöscher zu erkennen. 


nl 


i 
Führergerätetafel der He 45 A und B. 


Eine He 45 über Spanien. 


fand sie sich zu dieser Zeit nur noch als 
Übungsflugzeug auf den Fliegerschu- 
len. 1942 wurden einzelne übrig geblie- 
bene He 45 dann noch in Störkampfstaf- 
feln an der Ostfront geflogen. 


Sammlung Helmut Schmidt 


Die He 45 hatte zwei offene Sitze, wo- 
bei der hintere Beobachterplatz mit der 
Funkanlage ausgerüstet war und bei 
Bedarf mit einem MG 15 zur Abwehr 
nachhinten ausgestattet werden konnte. 


Ein Blick in eine He 45 D. Oben ist der Verdunkler des Revi 3 zu 
erkennen. Die Steuersäule hat den Griff KG 11. 


n 


Gm SERIE: Cockpits historischer deutscher Flugzeuge im Detail 


Fahrtmesser H 22229 bis 450 km/h. 


Couderchon (2) 


Grobhöhenmesser FI 22308 bis 8000 Meter. 


Die Instrumententafel beim Piloten 
war aufgeteilt in eine Hauptgerätetafel 
und eine darunter angeordnete Schalt- 
tafel. Die Anordnung der Bedienele- 
mente und Instrumente im Cockpit ent- 
sprach den damals üblichen Standards. 

Die Ausrüstung der He 45 umfasste je 
nach Version eine Askania-Fernkompass- 
anlage, Bordfunkanlage, Reihenbild- 
gerät, Handkamera, Feuerlöscher, Hö- 
henatemanlage, ein bewegliches MG 15, 
Abwurfwaffenanlage bis 100 kg und die 
Einbaumöglichkeit einer Nebelanlage. 
Bei der Version mit dem starren MG 17 
war auch ein Reflexvisier eingebaut. 

Der Beobachter hatte eine verein- 
fachte Instrumentierung und die Funk- 
anlage. Vorgestellt wird nachfolgend die 
Instrumentierung der He 45 D. Die an- 
deren Versionen haben sich nur gering- 
fügig davon unterschieden. 


Quellen 


Archiv Hafner 
He 45 Kurzbetriebsanleitung, 1941 
Lehrbildreihe He 45 
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Ausrüstung der Heinkel He 45 D 


Pilotensitz 


Nr. Gerät Anzeigebereich 
1 Gashebel 
2 Brandhahn 
3 Anlasseinspritzpumpe SUM AP 8 
4 Zündschalter (Bosch) 
5 Grobhöhenmesser 0-8000 m 
€ Borduhr (Junghans) 
7 _Feinhöhenmesser 0-1000 m 
8 Kurszeiger Lkz 5p für den Fernkompass 
9 Statoskop-Variometer' -10/+10 m/s 
Führerkompass FK 5? 
10 Verdunkler für das Reflexvisier 3c oder 3d 
11 Schmierstoff-Thermometer 0-120°C 
12 Kühlstoff-Thermometer 0-120°C 
13 Schmierstoffdruckmesser 0-10 kg/cm? 
14_ Kraftstoffdruckmesser 0-0,5 kg/cm? 


15_Kursgeber Lkg 2r für den Fernkompass 
16 Anlassmagnet (Bosch) 
17 _ Ventil für die Höhenatmung 
18_Wendezeiger 
19 Drehzahlmesser ‚600 — 2400 U/min 
20 Fahrtmesser 80 — 450 km/h 
21 _Netzausschalter 
22 Netzsicherungen 
23 Kraftstoffvorratsanzeiger 0-?1 
mit Luftpumpe 
24 Kühlerklappenbetätigung 
25 Gemischhebel 
26 Schaubilder für Kraftstoffanlage und elektrische Anlage 
27 Kraftstoffhandpumpe 
28 Dekompressionshebel 
1 = bei He 45 D, in diesem Fall saß der Kompass an anderer Stelle ? = bei He 45 A und B 


Gerätenummer 


8-4505 A 


FI 22308 
FI 22600 
FI 22306 
FI 23354 
FI 22381-10 
FI 23211 


FI 20308-? 
FI 20308-? 
FI 20506 
FI 20505 
FI 23300 


FI 22402 

FI 20206 

FI 22210 oder 22229 
FI 32317 ? 


FI 20704 
FI 20740 


Rechts vom Drehzahlmesser war ein Hinweisschild angebracht: „Unter 1000 m Drehzahl n = 1700 nicht über- 
schreiten”. Links neben den Sicherungen (22) waren weitere verschiedene Hinweis- und Datentafeln angebracht, 


Beobachterplatz (von links nach rechts; siehe Abbildung Seite 71 links unten) 


Gerät Anzeigebereich 
‚Grobhöhenmesser 0-8000 m 
Fahrtmesser 80 - 450 km/h 
Borduhr (Junghans) 


‚Antennenstromanzeiger SchA 2 
Kurszeiger Lkz 5p (Fernkompass) 
Kursgeber Lkg 2r für den Fernkompass 


Gerätenummer 
FI 22308 
F| 22210 
FI 22600 
FI 26749 
FI 23354 
FI 23300 


Die Auflistungen wurden nach historischen Fotos rekonstruiert. Nicht alle Geräte waren eindeutig erkennbar. 
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Für Deutschland, 
Österreich und die 
Schweiz: 


23./24. März 
Militärflugplatz Meiringen-Unter- 
bach, Schweiz, Tag der offenen Tür 


APRIL 


19. - 22. April 

Messe/Flughafen Friedrichshafen, 
‚Aero 2007, Internationale Fachmesse 
für Allgemeine Luftfahrt, 
www.aero-friedrichshafen.com 


21. April 

Technik-Museum Speyer, 22. Inter- 
nationale Flugzeug-Veteranen-Teile- 
Börse, Peter Seelinger, Tel: 06232/ 
67080 bzw. 06341/80906 (ab 18 
Uhr), Email: pseelinger@t-online.de 


23./24. Juni 
NATO Airbase Geilenkirchen, Tag der 
offenen Tür 


23./24. Juni 

Verkehrslandeplatz Würzburg Schen- 
kenturm, Oldtimer Flugtag des Flug- 
sport Club Würzburg e.V., 
www.fscw.de 


7. Juli 
Samedan, Schweiz, Oldtimer Fly In mit 
‚Super Constellation 


8./9. Juli 
Zürich-See, Schweiz, „Züri Fäscht“ 
mit Flugschau über dem See 


13. - 15. Juli 

Sonderlandeplatz Nordholz-Spieka, 
Flugplatzfest zum 25-jährigen 
Flugplatzjubiläum 


20. - 22. Juli 

Verkehrslandeplatz Freiburg i.Br., 
Flugtag und Jak-Treffen zum 100. Ge- 
burtstag des Flugplatzes Freiburg, 
u.a. mit Jak-3, -9, -11, -18, -52, -55, 
vielen Oldtimern, Doppeldeckern, 
Jet-Modellen und der Ju 52 der Luft- 
hansa, www.flugtag-freiburg.de 


20. - 22. Juli 

Verkehrslandeplatz Tannheim, Tann- 
kosh 2007, Europas größtes Fly-In 
und Airshow, www.tannkosh.com 
oder www.flugplatz-tannheim.de, 
Email: info@tannkosh.com, 

Verena u. Matthias Dolderer, 

Tel: 08395 -1244, Fax: - 93137 


28./29. Juli 

Bamberg-Breitenau, Army Airfield, 
Großes Oldtimertreffen des Aero-Club 
Bamberg, www.aeroclub-bamberg.de 
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28./29. Juli 
Verkehrslandeplatz Rechlin-Lärz, Flug- 
platzfest 


AUGUST 


9. — 12. August 
Rostock/Marienehe, 8. Seefliegertreffen, 
www.hansesail.com 


25./26. August 
Segelfluggelände Dittingen, Schweiz, 
Flugtage, www.sg-dittingen.ch 

31. August - 2. September 
Bex, Schweiz, Bücker Fly In & 
Airshow, www.bex07.ch 


SEPTEMBER 


7.- 9. September 
Segelfluggelände Kirchheim/Teck, 
Hahnweide Oldtimertreffen, 
www.oldtimer-hahnweide.de 


8. - 11. Oktober 
Axalp, Schweiz, Fliegerdemonstration 
2007 (Ausweichtag 12.10.) 


13. Oktober 

Technik-Museum Speyer, 23. Internatio- 
nale Flugzeug-Veteranen-Teile-Börse, 
Peter Seelinger, Tel: 06232/67080 bzw. 
06341/80906 (ab 18 Uhr), 

Email: pseelinger@t-online.de 


Für Europa 


17. - 20. Mai 

Zoersel (Oostmalle), Belgien, Chipmeet 
2007, Treffen von DHC 1 Chipmunk- 
Flugzeugen, www.chipmeet.com 


19./20. Mai 

‚Antwerpen, Belgien, Stampe Fly In, 
www.stampe.be 

20. Mai 

Duxford, Großbritannien, Frühjahrs- 
Airshow, www.duxford.iwm.org.uk 
26./27. Mai 

La Ferte Alais/Cerny, Frankreich, 
Oldtimer- und Warbird-Airshow. 


2./3. Juni 

Biggin Hill, Großbritannien, Internatio- 
nale Airshow, www.airdisplaysint.co.uk 
2./3. Juni 

Stavanger, Norwegen, Sola Internatio- 
nale Airshow, www.solaairshow.no 
2./3. Juni 

Flughafen Liege, Belgien, Int. Helikopter 
Airshow, www.belgian-helidays.com 
10. Juni 

Aalborg, Dänemark, Tag der offenen Tür 
15./16. Juni 

Volkel Airbase, Niederlande, Tag der 
offenen Tür der Niederl, Luftwaffe 


15./16. Juni 

Piestany, Slowakei, Int. Airshow 

17. — 24. Juni 

Flughafen Le Bourget, Paris, Frankreich, 
Pariser Aerosalon 2007, 

www. paris-air-show.com 

22. Juni 

Kauhava, Finnland, Mitternachts- 
airshow, www.lentajienjuhannus.fi 
24. Juni 

Galway, Irland, Salthill Airshow, 
www.salthillairshow.com 

30. Juni - 1. Juli 

Waddington, Großbritannien, Airshow, 
www.waddingtonairshow.co.uk 


JULI 


7./8. Juli 

Duxford, Großbritannien, Flying Legends 
Airshow, www.duxford.iwm.org.uk 
14./15. Juli 

RAF Airbase Fairford, Großbritannien, 
Royal International Air Tattoo (RIAT) 
21. Juli 

Texel, Niederlande, 70 Jahre Texel Air- 
show, www.texelairport.nl 

22. Juli 

Leopoldsburg/Hechtel, Belgien, Sanicole 
Airshow 

26./27. Juli 

Lowesoft Seafront, Großbritannien, 
Airshow, www.lowesoftairfestival.co.uk 
28./29. Juli 

Koksijde Airbase, Belgien, Airshow 


11./12. August 

Kecskemet Airbase, Ungarn, Airshow, 
www.repulonap.hu/airshow 

18./19. August 

Roskilde, Dänemark, Airshow 

21. - 26. August 

Flughafen Zhukovsky, Russland, Int. 
Moskauer Luft- und Raumfahrtausstel- 
lung MAKS 2007, www.aviasalon.com 


SEPTEMBER 


1. September 
Den Helder, Niederlande, Airshow 


5./6. September 

Krumovo, Bulgarien, Airshow BIAF, 
www.airshow-bg.com 

8./9. September 

Duxford, Großbritannien, September 
Airshow, www.duxford.iwm.org.uk 
8./9. September 

Brno-Turany, Tschechien, Int. Airshow, 
CIAF 2007 


6./7. September 


Kanalinsel Jersey, Int. Airshow, 
www.jerseyairsdisplay.org.uk 


14. Oktober 
Duxford, Großbritannien, Herbst Air- 
show, www.duxford.iwm.org.uk 


Weltweit 


7.- 11. Februar 
Yelahanka, Bangalore, Indien, Aero 
India 2007, www.aeroindia,in 


20. - 25. März 
‚Avalon (bei Melbourne), Australien, 
Int, Airshow, www.airshow.net.au 


17. - 23. April 

Lakeland Airport, Lakeland, Florida, 
USA, Sun'n Fun Fly In 2007, 
www.sun-n-fun.org 


5./6. Mai 
Ft. Lauderdale, Florida, USA, Air & Sea 
Airshow 2007, www.nationalsalute.com 


23. - 29. Juli 

Wittman Regional Airport, Oshkosh, 
Wisconsin, USA, EAA Fly In 2007, Die 
größte Airshow der Welt, www.eaa,org 


SEPTEMBER 


12. - 16. September 
Reno, Nevada, USA, Airrace & Airshow, 
www.airrace.org 


Iren Dorniers Do 24 ATT auf dem Main bei den Vorbereitungen zum Start. 


Der 19. Oktober 2006 war für die 
Spotter aus Frankfurt und näherer 
Umgebung ein ereignisreicher Tag 
In FLUGZEUG CLASSIC 10/2006 
war es zuerst zu lesen: Die Do 24 
ATT sollte auf dem Main wassern, 
Doch nicht nur die luftfahrttechni- 
sche Messe „Airtec” war der An- 
lass, auch die Wasserung des 


Großvaters des Piloten Iren Dornier, 


Claude Dornier, vor 74 Jahren mit 
seinem Flugboot Do X an der glei- 


Ich möchte zu einem Bild in 
FLUGZEUG CLASSIC 11/2006, 

S. 79, einen ergänzenden Hin- 
weis über das Schulflugzeug 
Arado 66c geben. Diese spezielle 
Ausführung war eine Blindflug- 
Schulmaschine. Der vordere Sitz 
(Schülersitz) konnte mit einem 
Rollladen verschlossen werden. 
Gut zu sehen auf dem Bild sind 
die hochgezogenen Führungs- 
bahnen für den Rollladen. In 
Höhe der Schulter der abgebil- 
deten Person ist das untere Ende 
des Rollladens zu sehen. Ge- 
schlossen sah das Ganze aus wie 
ein Kamelhöcker und setzte den 
Schüler ins Dunkle. Vorausset- 
zung war für den Schulbetrieb 
natürlich eine doppelte Instru- 
mentierung 

Nun noch eine kleine, für uns 
Schüler lustige Besonderheit: Vom 
Lehrersitz zum Schülersitz gab es 
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chen Stelle, zwischen zwei Eisen- 
bahnbrücken. Opa hatte das ge- 
meistert, und auch der Enkel hatte 
keine Probleme. Der erste Überflug 
war ein „Maß nehmen”. In einem 
Interview mit dem HR3 brachte Iren 
Dornier zum Ausdruck, dass er 
zwar um die Welt geflogen sei, so- 
zusagen auf Großvaters Spuren 
doch noch nie auf einem so schma- 
len Fluss gewassert war. Beim zwei- 
ten Anflug dann Touchdown unter 
dem Applaus der Zuschauer. Eine 


bei unserer Arado 66 ein Sprach- 
rohr zur Verständigung, wie früher 
bei der Seefahrt zwischen Brücke 
und Maschinenraum. Die Arado 
66c wurde bei uns (d. h. der Flug- 
zeugführer-Doppelschule A in 
Grottkau, Oberschlesien) für Über- 
landflüge, Instrumentenflug sowi 
für Nachtflugübungen eingesetzt 
L. "anner Wittnau 


er Mi 


Für mich kam der Bericht zur Repa- 
ratur der Albstädter Messerschmitt 
Bf 109 in FLUGZEUG CLASSIC 
11/2006 wie gerufen. Jetzt weiß 
ich, dass die MAC-Männer weiter- 
machen und bin darüber erleich- 
tert. Die Bilder im Bericht lassen 
wieder keine Wünsche offen — 
Kompliment an Ihre Fotografen. 
Der Text zum berühmten „fliegen- 
den Leitwerk” der Bf 109 ist je- 
doch, wie ich finde, irreführend 
Dessen Charakteristikum besteht 


halbe Stunde Aufenthalt mit In- 
terviews. Dann der Start. Erst mit 
Startabbruch, rückrollen zum 
Startpunkt. Beim zweiten Versuch 
abheben, wieder unter Applaus 
Die meisten Zuschauer gingen 
dann. Den Righthand-Turn nach 
dem Start hatte ich gesehen und 
dachte, er kommt noch einmal 
Und siehe da, wie es sich gehört 
bei einer Show — ein Lowpass mit 
rocking Wings. Es war Spitze! ! 
Horst Templin, Frankfurt 


darin, dass die Höhenflosse (Dämp- 
fungsfläche) nicht mit festem Ein- 
stellwinkel auf dem Leitwerksträger 
eingebaut ist, sondern sich vom 
Cockpit aus um mehrere Grad nach 
oben und unten trimmen lässt. Da- 
von ist auf dem Foto auf S. 25 links 
natürlich nichts zu sehen, da es die 
asymmetrisch profilierte Seiten- 
flosse zeigt. Diese Profilierung 
wurde mit der Bf 109 F eingeführt, 
hat aber gar nichts mit dem „flie- 
genden Leitwerk” zu tun, das auch 
schon alle frühen 109-Serien be- 
saßen. Wie die Höhenflossentrim- 
mung verstellt wurde, lässt sich am 
Foto auf S. 25 rechts - das auf dem 
Kopf steht - erkennen. Die im Foto 
über dem Hutprofil erkennbare 
Kette wird vom Piloten über das in- 
nere Handrad links neben der Sitz- 
wanne verstellt und dreht die vor 
dem Spornrad-Stoßdämpfer sicht- 
bare Gewindespindel, die mit ei- 
nem Hebel im Bereich der Nase der 


Höhenflosse verbunden ist. Da- 
durch kann die Nase gehoben oder 
gesenkt werden und schwenkt die 
Höhenflosse um eine Achse an ihrer 
Unterseite, die etwa in der Mitte 
des Leitwerksträgers gelagert ist 
Das „fliegende Leitwerk” wurde 
von Willy Messerschmitt bei der 

Bf 108 eingeführt und später auch 
in ähnlicher Form bei anderen Ty- 
pen wie Bf 110 und Me 262 ver- 
wendet. 

Peter Junge, Borgwedel 

Leser Junge hat recht. Wir bitten 
wegen der etwas unklaren Bildun- 
terschrift und dem auf dem Kopf 
stehenden Foto (S. 25 rechts oben) 
um Entschuldigung. Red. 


Museums-Tipp 
Als interessierter Leser von FLUG- 
ZEUG CLASSIC möchte ich ein 
Museum empfehlen, das ich im 
September 2006 endlich besuchen 
konnte. Von dessen Existenz habe 
ich schon länger gewusst, aber 
aufgrund der Entfernung gab es 
keine Gelegenheit, dort einmal 
vorstellig zu werden. 

Nun, da ich dort gewesen bin, 
möchte ich Ihnen dieses beschei- 
dene „Museum der Luftschlacht 
über dem Erzgebirge am 11. Sep- 
tember 1944 in Kovarska (Schmie- 
deberg)”, Tschechische Republik, 
ans Herz legen. Für mich und 
meine Recherchen war das ein 
Glücksgriff 

Kontaktadresse 

Museum der Luftschlacht 

über dem Erzgebirge 

A. E. Trommer Str. 696, 43186 
Kovärskä, Tschechische Republik. 
Internet: www.museum119.cz 
Roland Haase, Gronau 


Durch Zufall erhielt ich kürzlich 
drei historische Fotos. Das eine 
zeigt offensichtlich drei An- 
gehörige der deutschen Luftwaffe, 
von denen zwei Jagdflieger mit 
hohen Auszeichnungen (davon ein 
Ritterkreuz) sein dürften, vor einer 
Messerschmitt Bf 109, vermutlich 
Version E" 

Kann jemand von den Lesern die 
Personen identifizieren oder mittei- 
len, wann und wo das Bild ent- 
standen sein könnte? 

Die beiden anderen Bilder zeigen 
eine Maschine der Sowjetischen 
Luftstreitkräfte, offenbar gegen 
oder nach Ende des Zweiten Welt- 
krieges auf einem Flugplatz mit 
mehreren zerstörten deutschen 
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Wer weiß, wo diese Fotos un- 
seres Lesers Atzmüller entstan- 
den sein könnten? 


Flugzeugen im Hintergrund. Bei 
der Maschine handelt es sich um 
eine Iljuschin Il-4. Weiß jemand, 
wann genau und wo diese Bilder 
gemacht worden sein könnten? 
Jedenfalls sind es aus meiner Sicht 
Interessante Dokumente, auch 
wenn deren Hintergrund nicht ge- 
klärt werden kann, so wollte ich 
sie dem Leserkreis von FLUGZEUG 
CLASSIC nicht vorenthalten, 
Christian Atzmüller, Wien (A) 


Enttäuschung in Paris 
‚Angeregt durch den Artikel „Pre- 
Zosen in Paris“ in FLUGZEUG 
CLASSIC 11/2006, hatte ich mich 
‚Anfang November 2006 entschlos- 
sen, das „Musée de l'Air” in Le 
Bourget zu besuchen, Wie schon 
vor zehn Jahren fand ich am RER- 
Bahnhof weder einen Hinweis auf 
diese Touristenattraktion noch ei- 
nen Wegweiser zu der Bushalte- 
stelle einige Straßenecken ent- 
fernt. Dagegen standen auf dem 
Bahnhofsvorplatz einige Shuttle- 
busse, die kostenlos zu einem Er- 
lebnispark in Richtung Museum 
fuhren. An der Endstation vor dem 
Park dann wieder keine Beschrif- 
tung. Man musste schließlich ei- 
nen halben Kilometer durch ein 
sonntags ausgestorbenes Indu- 
striegebiet laufen, um den Eingang 
des Museums zu finden. Dort 
sagte man uns, dass die Halle mit 
den Zweite-Weltkrieg-Flugzeugen 
und die Exupery-Sonderausstellung 
-also genau die Preziosen, die in 
FLUGZEUG CLASSIC beschrieben 
werden - wegen Umbauarbeiten 
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nicht zu besichtigen wären. Ein 
Wiedereröffnungstermin konnte 
nicht genannt werden. Deshalb 
kostete der Eintritt statt neun Euro 
nur sieben. Die Boeing 747 war 
ebenfalls nicht zugänglich. Dafür 
verlangte man für die Besichtigung 
der Concorde keinen Aufpreis. 
Auch die so genannte Cafeteria 
war eine Enttäuschung. Früher gab 
es dort eine Bedienung, heute 
steht ein Kaffeeautomat in einem 
absolut sterilen Raum, der die Be- 
zeichnung Cafeteria nicht verdient. 
‚Ansonsten ist die Halle mit den Ex- 
ponaten von den Anfängen der 
Fliegerei bis zum Ende des Ersten 
Weltkriegs, in der es in den letzten 
Jahren auch einige Neuzugänge 
gab, sehr schön gestaltet. Auch die 
Halle mit Prototypen und den mo- 
derneren französischen Kampfflug- 
zeugen ist durchaus sehenswert. 
Gerhard Strugg, Hoisdorf 


He m im Raum Lüneburg 

Ich arbeite an einer Chronik „Luft- 
fahrt- und Militärgeschichte im 
Raum Lüneburg“. Auf dem Lüne- 
burger Fliegerhost lagen He 111, 
Ju 88, He 177, Nacht- und Tagjä- 
ger. In der Chronik berücksichtige 
ich u. a. Flugzeugabstürze auf bei- 
den Seiten während des Krieges. 
Dazu gehört der Absturz eines La- 
stenseglers Ho 242, der von einer 
He 111 vom Fliegerhorst hochge- 
schleppt wurde, ausklinken musste 
und in einem Wald in der Nähe 
des Fliegerhorstes abstürzte (19. 
April 1944). Es gab etliche Tote, 
Schwer- und Leichtverletzte. Bis 
heute habe ich nicht ermitteln 
können, zu welchem Geschwader 
die He 111 gehörte und wer die 
Besatzungsmitglieder waren. Weiß 
ein FLUGZEUG CLASSIC-Leser viel- 
leicht mehr? 

Rolf Neumann, Gehrden 


Sorry, Karl Jatho? 

In FLUGZEUG CLASSIC 9-2006, 

5. 28, werden in dem Beitrag 
„Sorry, Orville Wright“ die 
Bemühungen von Jatho und 
Wright dokumentiert, im Jahr 
1903 den ersten erfolgreichen Ver- 
such mit einer Maschine „den 
Menschen unter eigener Kraft im 
kontrollierten Flug zu tragen“. 

In der deutsch-französischen Zeit- 
schrift „écoute“ fand ich in der 
‚Ausgabe 11/2006 den erfolgrei- 
chen Versuch des aus Toulouse 
stammenden Clément Ader be- 
schrieben, im Jahre 1890 bei Paris 


Verlust eines Whitley-Bombers 


Die A. W. Whitley Mk.V, T4134, 
GE-T der 58 Squadron 1940 in 
Schönhagen. Vorsichtig wird 
sie an Deck des deutschen Ber- 
gungsschiffs gehoben. 


Beiliegende Fotos entstanden 
während des Zweiten Weltkriegs. 
Sie zeigen ein deutsches Ber- 
gungsschiff mit einem vor der 
Ostseeküste geborgenen Whit- 
ley-Bomber der RAF. Wer weiß 
Einzelheiten dazu? 

Arthur van Laar per e-mail 


Bei dem angegebenen Flugzeug 
handelt es sich tatsächlich um 
eine Armstrong Whitworth Whit- 
ley, und zwar gemäß der Ser-Nr. 
T4134 um eine Mk.V, die erste 
Whitley-Version, deren Seitenflos- 
‚sen geradlinige Nasenkanten auf- 
wiesen. Das Verbandskennzeichen 
GE- weist sie klar als zur 58 Sqn 
gehörend auf, die zum Zeitpunkt 
des Verlustes der Maschine dem 
Bomber Command angehörte. 
Whitleys der 58 und 51 Squadron 
begannen Anfang September 
1940 damit, Flugblätter über 
deutschen Städten abzuwerfen, 
und waren auch die ersten briti- 
‚schen Maschinen, die in den Luft- 
raum des Reichs eindrangen. Am 
9. September nahm die Whitley 
74134 an,einem Flugblattabwurf- 


Offiziere der Luftwaffe unter- 
suchen die Whitley an Land 
kurz nach der Bergung. Es war 
vermutlich die erste Mk. V, die 
relativ unbeschädigt den 
Deutschen in die Hände fiel. 


‚einsatz über Bremen teil und star- 
tete um 23:25 Uhr in Linton on 
Ouse. Wie es scheint, war der 
Bomber beim Überfliegen der 
‚Nordseeküste erheblich vom Kurs 
abgekommen oder wurde durch 
Jäger der Luftwaffe weiter nach 
Norden in Richtung Kiel abge- 
drängt. Er verirrte sich immer 
mehr auf die Ostseeküste zu, wo 
er schließlich von der deutschen 
Flak erfasst und so schwer getrof- 
fen wurde, dass der Pilot ge- 
zwungen war, den Bomber kurz 
vor 05:00 Uhr im seichten Wasser 
vor dem Strand von Schönhagen 
in Schleswig-Holstein notzuwas- 
sern. Von dort stammen auch die 
Fotos. 

Die fünfköpfige Besatzung, beste- 
hend aus Sgt. W. Bull, PIO T. H. 
Hadley, Sgt. K. D. Hall, Sgt. W. 
Hughes und P/O J. E. Thompson, 
überlebte die Notwasserung und 
wurde gefangen genommen. Die 
Whitley Mk. V, T4134, GEI 
dürfte eine der ersten Mk. V ge- 
wesen sein, die den Deutschen 
relativ unbeschädigt in die Hände 
gefallen ist. Richard Chapman 


Die Whitley im seichten Wasser vor dem Strand von Schönha- 
gen. Die Besatzung überlebte und wurde gefangen genommen. 


einen mit Dampf betriebenen Flug- 
apparat in die Luft zu bringen. Er 
flog 50 Meter weit, 20 Zentimeter 
über dem Boden. War nicht er der 
erste Motorflug-Pilot, gut 13 Jahre 
vor Jatho und Wright? Seine Ma- 
schine steht heute im „Musée des 


Arts et Métiers” in Paris. 
Christian Glöckner, Berus 


Clément Ader führte 1890 seine 
„Eole Ill” einer Militärkommission 
vor, aber beim Aufsetzen nach dem 
kurzen „Flug“ wurde der Apparat 
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Diese Warbirds fotografierte Leser Durst in Los Angeles (v.o.n.u.): 
Bf 109G, Corsair, P-51D Mustang und Spitfire. 


zerstört. Das Militär lehnte darauf- 
hin eine weitere Förderung ab, und 
Ader musste seine Versuche aufge- 
ben. Man kann Aders kurze Luft- 
sprünge nicht als echte Flüge 
bezeichnen, aber er gehört sicher 
zu den frühen Pionieren. Vor allem 
seine Dampfmaschine war ein 
Wunderwerk der Technik. Zu 
seinen Ehren wurde vor einigen 
Jahren die neue Airbus-Endmonta- 
gehalle in Toulouse „Clement Ader 
Halle” benannt. Red. 


Wa les 
‚Auf einer Reise nach Mexiko im Mai 
2006 hatte ich einen Tag Aufenthalt 
in Los Angeles. Am Flughafen gibt 
es ein Restaurant mit dem Namen 
„Proud Bird“. Auf dem Freigelände 
sind mehrere Flugzeuge ausgestellt, 
darunter auch eine Me 109 

Klemens Durst , Wendlingen 


rds in 


as C 


In FLUGZEUG CLASSIC 11/2006, 
S. 64, ist eine Maschine abgebil- 
det, von der es in der Bildunter- 
schrift heißt, dass es sich um eine 
CV-440 handelt. Ich frage mich, 
ob es tatsächlich so ist, oder ob es 
sich nicht vielmehr um eine 
CV-240 oder CV-340 handelt 
Reginald Aspinall per e-mail 


Die Frage ist berechtigt. In der Tat 
flog Sabena 16 Convair CV-240 
und zwölf Convair CV-440. Das 
primäre Unterscheidungsmerkmal 
zwischen beiden, ansonsten äußer- 
lich identischen Typen, war die Ra- 
darnase, über die nur die CV-440 
verfügte. Daher handelt es sich auf 
dem Foto in der Tat nicht um eine 
CV-440 Metropolitan - sondern um 
eine CV-240. Wolfgang Borgmann 


F o ür Kassel 
Vor einiger Zeit wurde ein gemein- 
nütziger Verein „Fieseler Storch für 
Kassel e. V.” gegründet. Aufgabe 
des Vereins ist die flugfähige 
Restauration eines original Fieseler 
Storches (Leihgabe der Kasseler 
Museen), der damals in den Kassler 
Fieseler Werken gebaut wurde. Ba- 
sierend auf Informationen und Ori- 
ginalunterlagen vieler ehemaliger 
Fieseler Mitarbeiter und der „Fiese- 
ler Stiftung” soll der Flieger den 
Originalzustand erhalten, so wie er 
damals die Fabrikation verließ 
Dieses Projekt wird wissenschaftlich 
über die Museen! begleitet. 
Derzeitiger Stand: Befundung/Sta- 
tus, Motor demontiert, Flächen 


demontiert, Vorbereitung Restau- 
rierung. 

Nach unseren Informationen ent- 
steht dabei ein weltweit einmali- 
ges Flugzeug 

Hartmut Fischer, Kassel 


Doppeldecker 


S. 74 — „Der letzte Heinkel-Dop- 
peldecker“: Auch ich habe mit In- 
teresse diesen Beitrag gelesen 
Nur der „letzte“ Heinkel-Doppel- 
decker? Durch Zufall besitze ich 
eine Werks-Aufstellung aus den 
dreißiger Jahren des vorigen Jahr- 
hunderts. In dieser „Aufstellung 
der verschiedenen Baumuster der 
Heinkel-Flugzeuge nach dem 
Weltkriege” finde ich folgende 
Angaben: Dort ist die HD 35 als 
zweisitziges Landschulflugzeug, 
Doppeldecker für die schwedische 
Luftwaffe, Motor Mercedes 120 
PS“, angegeben. Die HD 36 ist 
auch genannt. Sie hatte gleiche 
‚Aufgaben, aber einen 160 PS 
Motor. 

Nun geht es in meinem Dokument 
aber weiter mit den Doppel- 
deckern: HD 37, Landdoppel- 
decker für Russland; HD 38, See- 
Jagdeinsitzer, zwei Schwimmer, 
Doppeldecker, katapultierbar für 
die Verwendung auf Kriegsschif- 
fen; HD 41 zweisitziges Fernauf- 
klärungsflugzeug, Landdoppel- 
decker; HD 42; See-Schulflugzeug 
auf Schwimmern, Doppeldecker. 
Bis heute alleiniges eingeführtes 
Muster bei der Deutschen Luft- 
waffe.“ Weiter sind als Doppel- 
decker genannt: HD 41, HD 42, 
HD 43, HD 44, HD 45, HD 49, HD 
50, HD 51, HD 56, HD 59, HD 60, 
He 63, He 72, He 74. Da ich die 
vorhergehenden Ausgaben, bezo- 
gen auf die Story mit der HD 35 
nicht gelesen habe, bitte ich um 
Nachsicht, wenn meine Aus- 
führungen unpassend sind, Kei- 
nesfalls geht es mir um irgendeine 
Rechthaberei. Nur, von der Logik 
aus betrachtet, müssten die höhe- 
ren Nummern sich auf spätere 
Bauzeiten beziehen. Ansonsten 
endet die mir vorliegende Aufstel- 
lung aus den Heinkel-Werken bei 
der He 111 U. Nix für ungut. 
Gunter Dietrich, Chemnitz 


Gemeint war natürlich, dass es sich 
bei der HD 35 in Schweden um den 
letzten noch existierenden Heinke- 

Doppeldecker handelt. Red. 


FLUGZEUG CLASSIC 2/2007 


Farbrätsel 

‚Als Abonnent von FLUGZEUG 
CLASSIC der ersten Stunde ver- 
folge ich gern die Diskussionen 
über Farbgebungen. In der Aus- 
gabe 12/2006, S. 74, fand ich ei- 
nen interessanten Beitrag von Leser 
E. Gorlt über die „Splittertarnung“. 
Ich besitze Blechflugzeuge der 
Firma Lehmann aus dem Ende der 
30er Jahre, die sich in sehr gutem 
Zustand befinden. Ca. 1962 fand 
ich in einem alten Spielwarenladen 
in Hannover diese Modelle, die ich 
als Junge besessen hatte und die 
bei einem Bombenangriff auf Kas- 
sel verbrannten. Die Farbgebung 
der Maschinen He 70 und He 111 
kommt dem damaligen Farb- 
schema sehr nahe, wie ich es aus 
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Blechmodell der He 70 mit Luftwaffen-Tarnschema. 


meiner Erinnerung kenne. Die 
He 70 gab es auch als „englisches 
Kampfflugzeug“ in englischer Tarn- 
bemalung mit Kokarden. Dieses 
Flugzeug sah ich im Oktober 1940 
auf dem Flugplatz von Bodenha- 
gen (Kolberg) mit der exakten 
Bemalung des Modells. Dort wurde 
der Film „Kampfgeschwader 


Lützow” gedreht, und die He 70 
stellte einen englischen Jäger dar. 
Deshalb muss ich annehmen, dass 
auch die deutsche Tarnbemalung 
farblich korrekt ist. Bei der Hs 123 
habe ich sie etwas heller in Erinne- 
rung. Es gibt keine RAL-Farben 
außer 78 (Himmelblau), die mit 
dem Braun, Grau und Hellgrün 


übereinstimmen. Im Film konnte 
man die He 70 nur kurz sehen. 
Meistens wurden P-36 gezeigt, 
die auch in Kolberg auf dem Platz 
abgestellt waren neben Bloch 
200 und alten Do 23, die man 
angeblich zum Minenlegen be- 
nutzte, 

Dr. Jürgen Stengele, Bad Neustadt 


Der Kalte Krieg 
1945-1991 

64 Seiten, ca. 240 Abb., 
30,5 X 26,5 cm, Hardcover 
mit Schmuckschuber 
ISBN 978-3-7658-1577-5 
Best.-Nr. 81577 


€ 39,95 


»Der Bildband dokumentiert die 
dramatischen Jahrzehnte des 
Ost-West-Konflikts und ruft uns 
diese Zeit auf höchst informative Weise 
in Erinnerung.“ Stuttgarter Nachrichten 


Fast 50 Jahre hatte der Kalte Krieg die Welt fest 
im Griff. Luftbrücke und Mauerbau, Korea Krieg 
und Kuba-Krise, atomare Bedrohung und 
Perestroika: Dieser aufwändig gestaltete Bild- 
band dokumentiert die dramatischen Jahrzehnte 
des Ost-West-Konflikts und lässt uns diese Zeit 
buchstäblich nacherleben: mit informativen 
Texten, umfangreichem historischem Bild- und 
Kartenmaterial und 30 herausnehmbaren Faksi- 
miles teils bisher unveröffentlichter Dokumente. 
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Leserbriere 


Aus den Fotoalben unserer Leser 


Ein norwe- 
gisches Paar 
posiert für 
die Kamera 
auf der 

Bf 109 D-1 
der JFS 3 in 
Sollia im 
Österdal-Tal. 
Man beachte 
die Hand- 
kurbel auf 
der Trag- 
fläche, 


Notlandung im Norden 


bor Broen von der „North 
I Österdal Aviation and Mili- 
tary Historical Society” 


(NÖFMP) hat uns einige weitere in- 
teressante Fotos von während des 


Zweiten Weltkriegs in Norwegen 
notgelandeten Luftwaffenflugzeu- 
gen zugesandt, in der Hoffnung, 
dass FLUGZEUG CLASSIC oder un- 
sere Leser Angaben zu den abge- 


bildeten Maschinen machen kön- 


nen. 

Die Fotos zeigen die Bf 109 
„Weiße 65”, die in der Nähe von 
Sollia im Österdal-Tal notlandete, 


und eine Luftdienst-Junkers W.34, 
die nahe Londalen ebenfalls not- 
landen musste. Bei den vor kurzem 
geborgenen Überresten der Jun- 
kers (siehe FLUGZEUG CLASSIC 


Andere Mit- 
glieder der nor- 
wegischen Ski- 
fahrergruppe 
auf der Bf 109 
D-1 „Weiße 65“ 
der JFS 3. Die 
Maschine ging 
am 29. Januar 
1942 verloren. 
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Die Luftdienst-W.34 CV+CL, die am 24./25. Februar 
1942 notgelandet sein soll. Das Luftdienst-Emblem 
ist unterhalb des Kabinendachs erkennbar. 


12/2006) dürfte das Stammkenn- 
zeichen CV+CL lauten und nicht 
wie anfänglich angenommen 
CV+Gl. Die Werk-Nr. der Maschine 
ist 2839, Auch die Namen der 
Besatzung sind bekannt (siehe 
FLUGZEUG CLASSIC 5/2003), 

Nach norwegischen Quellen ging 
das Flugzeug am 24./25. Februar 
1942 verloren. Trotz all dieser 
wertvollen Informationen konnte 
bisher kein passender Verlust- 
bericht über die W.34 gefunden 
werden. Kann hier jemand weiter- 
helfen? 

Auf der Vergrößerung des Fotos 
der Bf 109 ist die Werk-Nr. 2576 
erkennbar. Für dieses Flugzeug 
existiert tatsächlich eine Verlust- 
meldung, die es als Bf 109 D-1 
„Weiße 65” der Jagdfliegerschule 
3 ausweist und den Schaden bei 
der Landung am 29. Januar 1942 
mit 10 Prozent beziffert. Zur da- 
maligen Zeit operierten Teile der 
JFS 3 von Grove in Dänemark so- 
wie von Trondheim-Vaernes in 
Norwegen aus. Zwei Monate spä- 
ter befand sich die Maschine zur 
Reparatur in Oslo, bevor sie ins 
Reichsgebiet zurückgebracht 
wurde. Dies wird gestützt durch 


FLUGZEUG CLASSIC 2/2007 


Nahaufnahme des Hecks der 
D-1. Rechts des taktischen Kenn- 
zeichens ist die Stelle erkennbar, 
an der die Adresse der Vorgän- 
ger-Fliegerschule übermalt 
wurde; die Werk-Nr. 2576 ist an 


Ihre Seiten 


der Seitenflosse sichtbar. 


Der aus dem Inneren der W.34 geborgene Bremsklotz trägt 
die Abkürzung LDK 67 für Luftdienstkommando 67. 


neuere Informationen aus Norwe- 
gen, die besagen, dass die D-1 
zerlegt auf einem pferdebespann- 
ten Anhänger zur nächstgelege- 
nen Bahnstation in Atna gebracht 
und von dort aus auf einem Gü- 
terwaggon an eine Luftwaffen- 


werft weitertransportiert wurde. 
Die einzige neue Information, die 
über die W.34 zu finden war, 
stammt von einem aus dem 
Wrack geborgenen Bremsklotz, 
möglicherweise bevor die Ma- 
schine gesprengt wurde. Die Be- 


schriftung auf dem Klotz identifi- 
ziert sie als zum Luftdienstkom- 
mando 67, LDK 67, gehörend. 
Außerdem befindet sich auf dem 
Klotz noch die mit Schablone an- 
gebrachte Abkürzung LST, die 
mir allerdings nicht bekannt ist 
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Christoph Vernaleken, Martin Handig 
Junkers Ju 388. Entwicklung, 
Erprobung und Fertigung 

des letzten Junkers-Höhenflug- 
zeugs 

389 Seiten, gebunden, 384 teils far- 
bige Abbildungen. 1. Auflage 2003. 
‚Aviatic Verlag GmbH, 

Oberhaching. www.aviatic.de. 

ISBN 978-3-925505-77-5. 

Preis: 34,80 € 

e Das zweimotorige Kampfflugzeug 
Junkers Ju 388 entstand in den letz- 
ten Kriegsjahren, kam aber nie mehr 
zum Einsatz. Trotzdem stellt dieses 
Flugzeug als technische Spitzenleis- 
tung einen Meilenstein in der Ge- 
schichte der Firma Junkers dar. Es 
gehörte zu den letzten Hochleistungs- 
flugzeugen am Ende der Propeller-Ära 
und repräsentierte den damals hohen 
Stand des Flugzeugbaus in Deutsch- 
land. Akribisch und mit größter Sorg- 
falt zeichnet das Autorenduo Verna- 
leken und Handig Entwicklung, 
Erprobung und die Fertigung der 

Ju 388 nach. Dazu konnten sie in 
großem Umfang zahlreiche Archive 
und Sammlungen im In- und Ausland 
auswerten. Erstmals wird dieser Flug- 
zeugtyp, von dem nur etwa 70 bis 
100 Exemplare gebaut wurden, in 
desem mit zum Teil unveröffentlich- 
tem Photomaterial ausgestatteten 
und auch sonst hervorragend illu- 
strierten Werk so ausführlich wie nur 
möglich dokumentiert. Einige Farb- 
seitenrisse, auf der Basis von Junkers- 
Originalzeichnungen exklusiv für die- 
ses Buch angefertigt, sind vor allem 
für Modellbauer interessant. Abge- 
rundet wird dieses Buch durch die 
Darstellung der deutschen Konkur- 
renzflugzeuge und einen Vergleich 
mit Höhenflugzeugen in den USA, 
England, Japan und der Sowjetunion. 
‚Auch die einzige noch existierende 

Ju 388 im Lager des National Air and 
Space Museums in Washington wird 
umfangreich dargestellt. Dieses quali- 
tativ in jeder Hinsicht hochwertige 
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Buch stellt nicht nur ein Highlight 
deutschsprachiger Luftfahrtliteratur 
dar, noch dazu zu einem mehr als ver- 
nünftigen Preis, sondern es schließt 
zudem eine bislang schmerzhaft klaf- 
fende Lücke in der Darstellung der 
Luftfahrtgeschichte des Zweiten Welt- 
krieges. Ein Standardwerk erster 

Güte Wolfgang Mühlbauer 


‚Achim Figgen & Dietmar Plath 
Boeing Verkehrsflugzeuge. Von 
den Anfängen bis zur 787 

144 Seiten, gebunden, ca. 200 meist 
farbige Abbildungen. 

1. Auflage 2006. GeraMond Verlag 
GmbH, München. 
wwwgeramond.de. 

ISBN 978-3-7654-7048-6. 

Preis: 34,95 € 

« Beide Autoren sind dem an ziviler 
Luftfahrt interessierten Leser sicher 
nicht unbekannt, gehören sie doch 
zum festen Mitarbeiterkreis der re- 
nommierten Fachzeitschrift für Zivil- 
luftfahrt „Aero International“. Das 
vorliegende Buch bot sich also von 
der Thematik her ideal für beide Au- 
toren an. Und so lieferten sie auch 
erwartungsgemäß einen inhaltlich 
hochwertigen und sehr ansprechend 
illustrierte Band mit zum Teil groß- 
formatigen Aufnahmen hervorragen- 
der Qualität. Dass dabei der inhalt- 
liche Schwerpunkt des lebendig 
geschriebenen Buches auf den 
Boeing Jetlinern ab der B 727 liegt, 
verwundert nicht wirklich. Denn hier 
liegen nun einmal die unbestrittenen 
Stärken des Autorenduos. So kom- 
men Boeings (zivile) Anfänge sowie 
die große - zugegebenermaßen je- 
doch nur kurze - Zeit der Boeing 
Clipper und Stratocruiser sicher für 
manchen etwas zu kurz. Und leider 
wird auch nicht auf die vor gut 35 
Jahren so Aufsehen erregende und 
immerhin als Attrappe vorhanden 
gewesene Boeing SST eingegangen. 
Doch wirkliche Schwachpunkte sind 
das nicht. Insgesamt ein sehr schön 
gemachtes Buch, das ganz einfach 
ebenso viel Spaß zum Lesen wie zum 
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Verkehrsflugzeuge 


Anschauen bereitet und zudem eine 
Menge fundierter Information bietet. 
Wolfgang Mühlbauer 


Peter M. Grosz und Dr. Volker Koos 
Typenbücher Deutsche Luft- 
fahrt: Fokker Flugzeugwerke in 
Deutschland 1912 - 1921 

128 Seiten, Hardcover, 80 s/w Abbil- 
dungen. 1. Auflage 2006. 

HEEL Verlag GmbH, Königswinter. 
www.heel-verlag.de. 

ISBN 978-3-89880-502-5. 

Preis: 19,95 € 

« Der nunmehr dritte innerhalb der 
Reihe „Typenbücher Deutsche Luft- 
fahrt“ aus dem HEEL-Verlag erschie- 
nene Band ist vielleicht der bislang in- 
teressanteste. Die beiden international 
seit langem renommierten Autoren 
Peter M. Grosz, der leider vor kurzem 
verstarb, und Dr. Volker Koos vermit- 
teln ein bisher in dieser Form noch 
nicht präsentiertes Bild über das 
Schaffen Anthony Fokkers in Deutsch- 
land. Bekannt wurden die Fokker- 
Werke in Schwerin unter anderem 
durch die Einführung der Maschinen- 
gewehrsynchronisation und die seri- 
enmäßige Herstellung der ersten 
deutschen Jagdflugzeuge - der Fok- 
ker El, EN und EW - im Jahre 1915. 
Im Aufbau gleicht das Buch den bis- 
her erschienenen Bänden. Nach einer 
kurzen, aber sehr interessanten Einlei- 
tung folgt der umfangreiche, ausge- 
zeichnet illustrierte und mit vielerlei 
Daten versehene Typenteil. Dabei be- 
eindruckt schon allein der umfangrei- 
che Abschnitt, der sich ausschließlich 
mit den in größeren Stückzahlen ge- 
bauten Mustern befasst; darunter 
auch die Verkehrsflugzeuge Fokker F II 
und F Ill der unmittelbaren Nach- 
kriegsjahre. Doch eigentliches Sahne- 
stück dieses Typenbandes ist der 
zweite Hauptabschnitt, der allen Ein- 
zel- und Versuchsmustern gewidmet 
ist, von denen sicher viele Leser noch 
nie etwas gehört oder gesehen haben 
werden. Darunter sind auch einige 
Wasserflugzeuge sowie eine Maschine 
mit Doppelrumpf und ein Gleiter. Vor 


allem hier kommt das hervorragende 
Zusammenspiel beider Autoren so 
richtig zur Entfaltung. „Fokker Flug- 
zeugwerke in Deutschland 1912 - 
1921 ist ein überaus gelungenes 
Buch, das seinem Anspruch mehr als 
gerecht wird. Dies gilt sowohl für den 
inhaltlichen Rahmen als auch für das 
Preis/Leistungs-Verhältnis, Man kann 
nur hoffen, dass der Verlag die Reihe 
in gleichem Qualitätsstandard fort- 
setzt. Unbedingt und uneingeschränkt 
zu empfehlen! Wolfgang Mühlbauer 


Jörg M. Hörmann 

Flugschiff Do-X. Die Chronik 
192 Seiten, gebunden, 283 teils far- 
bige Abbildungen. 1. Auflage 2006. 
Delius Klasing Verlag, Bielefeld, 
www.delius-klasing.de. 

ISBN 978-3-7688-1841-4 

Preis: 22,90 € 

« Wer glaubt, hier handle es sich nur 
um ein weiteres rasch zusammenge- 
stelltes Buch zur Do-X, der irrt und 
wird mehr als angenehm überrascht 
werden. Autor Jörg Hormann stellt 
hier den Werdegang dieses Flugschif- 
fes, das zweifellos eine der Pionierleis- 
tungen deutscher Luftfahrt darstellt, 
erstmals in streng chronologischer 
Form und Abfolge dar, wobei er nach 
Möglichkeit sogar tageweise vorgeht. 
So kann man tatsächlich die einzelnen 
Flüge und Reisen der Do-X ganz ge- 
nau und noch dazu mit vielen Details 
ausgeschmückt schon fast hautnah 
mitverfolgen. Bis hin zum traurigen 
Ende in Schutt und Asche. Zudem 
beleuchtet der Autor aber auch die 
tatsächlichen Hintergründe, die zur 
Realisierung dieses Flugschiffs geführt 
hatten und bleibt bei aller Begeiste- 
rung doch immer wohltuend kritisch. 
‚Außerdem ist es noch besonders er- 
freulich, dass es ihm gelungen ist, 
eine stattliche Anzahl bisher unveröf- 
fentlichter Abbildungen zusammen- 
zutragen, die dieses inhaltlich wie 
qualitativ hochwertig und anspre- 
chend gestaltete Buch zu einer echten 
Empfehlung für alle Interessierten 
werden lässt. Wolfgang Mühlbauer 


Flugschiff DOX 


Luft 


I 
GeraMond Shop, 86895 Landsberg 


Spektakuläre Katastrophen 


Feuer an Bord! 
160 Seiten, 17,0 x 24,0 cm, 
Best.-Nr. 7213 


- Best.-Nr. 7236 


Lexikon 
der zivilen 


lenken den Blick immer 


Höchst kompetent und reich 
illustriert, beleuchtet »May- 
day! — Flug ins Unglück« 


| spektakuläre Flugunfälle, 
analysiert Ursachen und 
schildert die Konsequenzen, 


Mayday! — 

Flug ins Unglück 

160 Seiten, 17,0 x 24,0 cm, 
Best.-Nr. 7044 


funktioniert was im 
Cockpit? Hier finden Sie 
alle Antworten. - Der Faszi- 
nation des Flugzeug-Cock- 
pits kann sich kaum jemand! 
entziehen! Reich bebildert. 


‚Airliner-Cockpits 
144 Seiten, 17,0 x 24.0 cm, 


Zuverlässiges Nachschlage- 
werk zu allen Belangen der 
zivilen Luftfahrt mit über 200; 
‚Abbildungen und über 3500 
erläuterten Schlagworten. 


Lexikon der 
zivilen Luftfahrt 


Lieferung gegen Rechnung, 
2 Wochen Rückgaberecht, 
\ersandkostenfrei ab € 35,- 
Bestellwert (im Inland), 


Versandkosten € 2,95 im Inland 


(12 Cent/Minute) 


Lieferung nur solange Vorrat reicht — 


gleich bestellen! 


www.geramond.de/shop 


Taschenbücher und DVDs 


Drei Piloten erzählen von ihrem zivi- 
len und militärischen Berufsalltag. 
Präzise und lebendige Information. 
zum »Traumberuf Pilot«, 


Piloten 
128 Seiten, 17,0 x 24,0 cm, 
Best.-Nr. 7222 


Alle wichtigen Linien auf 
Flughäfen in Deutschland, 
Österreich und der Schweiz. 
Ein Muss für alle Plane- 
Spotter und Luftfahrt-Fans. 


Airlines 
224 Seiten, 11,7 x 16,3 cm, 
Best.-Nr. 7214 


€ 14,90 


zæ 
Adieu Überschall 


SPIEGELTV 


Eine SPIEGEL TV-Reportage 
über die letzte Reise einer 
‚Concorde ins Technik-Muse- 
um Sinsheim und die ganze 
Faszination dieses aufregen- 
den Überschall-Flugzeugs. 


Adieu Überschall 
ca. 104 Min., Best.-Nr. 31906 


€19,95 DVD 


Eine neue Generation der 
»Light-Jets« drängt auf den 
Markt. Günter Stauch stellt 
neben den »klassischen« 
Biz-Jets schon jetzt die Neu- 
linge in Wort und Bild vor. 


Business-Jets 
192 Seiten, 12,0 x 18,5 cm, 
Best.-Nr. 7218 


€ 16,90 


DEUTSCHEN 


LUFTWAFFE 


1914 - 1945 
bes 


Die mehr als 30-jährige Geschich- 
te der Deutschen Luftwaffe vom 

1. bis zum 2. Weltkrieg in Farb- 
und Schwarzweiß-Aufnahmen. 


Die Geschichte der Deutschen 
Luftwaffe 1914-1945 

ca. 75 Min. +27 Min. Bonusfilm 
Best.-Nr. 31901 


€25,80 DVD 


Detaillierte Vorstellung der 40 
wichtigsten Typen, die gegen- 
wärtig von den Luftwaffen in 
aller Welt geflogen werden 


‚Jetzt erstmals mit Drei-Seiten- 


Ansichten. 


Militär-Jets 
192 Seiten, 12,0 x 18,5 cm, 
Best.-Nr. 7035 


€ 12,95 


2w 
Ein Supervogel hebt ob 
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SPIEGEL TV 


Über 75 m lang ist der neue 
Langstrecken-Airbus der 
Lufthansa. SPIEGEL TV war 
beim Bau, der Abnahme und 
bei den ersten Testflügen mit 
dem Supervogel dabei. 


Ein Supervogel hebt ab 
ca. 96 Min. + 98 Min. Bonusfilm 
Best. 


Helikopter sind wahre Arbeits- 
tiere. Das Taschenbuch stellt 
die ganze Bandbreite an Typen, 
‚Ausstattung und Technik detail- 
liert und bildreich vor. 


Hubschrauber 
192 Seiten, 12,0 x 18,5 cm, 
Best.-Nr. 7046 


€ 14,95 


Die Sternstunden der Fliegerei 
auf zwei DVDs mit mehr als 

5 Stunden Laufzeit — skurrile 
Flugapparate, Luftschiffe, Ge- 
heimnisse der Raumfahrt u.v.m. 


Sternstunden der Fliegerei 
2 DVDs, ca. 355 Min. +58 Min. 
Bonusfilm, Best.-Nr. 31909 


€19,95 DvD 


Z.0180-532 16 17* 


Warhawk-Bergung 


Eine der vielen während des Krieges an die Sowjetunion gelieferten Curtiss P-40K Warhawk musste im 
September 1943 auf der Kola-Halbinsel notlanden. Rund 50 Jahre später wurde sie geborgen, in die 
USA gebracht und seit Anfang der 90er Jahre restauriert. Jetzt fliegt die Warhawk wieder und hat 
auch schon einige Preise abgeräumt 


Arado-Export 
Der Aufklärer und Torpedo- 
bomber Arado Ar 95 wurde ab 
1936 erprobt und später für 
den Export freigegeben. Die 
chilenische Regierung bestellte 
neun Ar 95, die ab 1938 aus- 
geliefert wurden. Einige gingen 
durch Unfälle verloren, die rest- 
lichen Flugzeuge litten 
während des Krieges unter Er- 
satzteilmangel. Nach Kriegs- 
ende verlieren sich die Spuren 
der chilenischen Ar 95. 


Raritäten der deutschen 
Luftfahrtgeschichte 


Luftnahunterstützung gehört fast seit Beginn der Militär- 

luftfahrt zu deren Aufgaben. Mitte der 1960er Jahre ent- 

stand ein sehr interessanter Entwurf für ein PTL-getriebe- 

nes, leichtes Universal-Kampfflugzeug, das unter anderem 
auch zur Hubschrauberjagd dienen sollte. 
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92 starke Seiten aus den Rubriken 
Luftfahrt, Raumfahrt, Verteidigung, 
Technologie und Geschichte. 
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JGBUCH 


Hugo Junkers und 


seine Konstruktionen 


Die Ju 52 ist ein Meilenstein der Luft- 
fahrt-Geschichte. Helmut Erfurth prä- 
sentiert diese fliegende Legende 

kenntnisreich und opulent bebildert. 


Helmut Erfurth 
Die legendäre Ju 52 

120 Seiten, ca. 200 Abb., 
22,3 X 26,5 cm, 

ISBN 3-7654-7032-5 
Best.-Nr. 7032 

€ 24,90 


In diesem Bildband erfahren Sie auf 
informative und unterhaltsame 
Weise überraschende Superlative, 
Besonderheiten und Kuriositäten aus 
der Welt des Fliegens. 


Andreas Fecker 

Die Welt der Luftfahrt 

120 S., ca. 120 Abb., 22,3 x 26,5 cm, 
ISBN 3-7654-7221-2 

€ 24,90 


Als Ingenieur, Wissenschaftler und In- 
dustrieller war Hugo Junkers für den 
Aufschwung der deutschen Luftfahrt in 
den zoer- bis 4oer-Jahren mitverant- 
wortlich. Helmut Erfurth zeichnet ein 
präzises Bild vom Leben und Werk des 
Luftfahrtpioniers. Mittelpunkt des 
Bildbandes sind jedoch die Junkers-Flug- 
zeuge, allen voran die legendäre Ju 52, 


die auf zahlreichen, teils unveröffentlich- 


ten Fotos vorgestellt werden. 


Helmut Erfurth 

Das große Junkers Flugzeugbuch 
Hugo Junkers und seine Konstruktionen 
144 Seiten, 

ca. 160 Abbildungen, 

22,3 X 26,5 cm 

ISBN 3-7654-7034-1 

Best.-Nr. 7034 

a 29,95 


Im Buchhandel! 
Oder bestellen Sie direkt beim Flugzeug Classic-Shop, 86895 Landsberg, 
Telefon 0180-532 16 17 (12 Cent/Minute), www.flugzeug-classic.de/shop 


Die packende Geschichte der deutsch- 
chinesischen Fluglinie Eurasia in ein- 
drucksvollen Texten und mit äußerst 
seltenen Fotografien und Dokumenten. 


Dietmar Plath, Karl Morgenstern 
Junkers & Lufthansa in China 
1931-1943 

132 Seiten, ca. 150 Abb., 

22,3 x 26,5 cm, Hardcover 

ISBN 3-7654-7047-3 

Best.-Nr. 7047 

€ 29,95 


Die faszinierende Geschichte der 
zivilen DDR-Luftfahrt, reichlich 
bebildert und mit überraschenden 
Fakten und Einblicken. Eine Fund- 
grube - auch für Kenner. 


Helmut Erfurth 
Zivile Luftfahrt im Dritten Reich 
128 S., ca. 150 Abb., 24,5 X 30,5 cm, 
ISBN 37654-7210-7 

€ 34,90 


